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Der Welthandel mit Butter und Käse.*) 


Von E. Friedrich, Leipzig. 





Der Hauptlieferant von Milch zur Herstellung von Butter und 
Käse ist das Rind, ein Haustier, das gemälsigtes Klima und saftigen, 
reichlichen Graswuchs oder en.„prechendes anderes Futter zu reicher 
Milchlieferung zu beanspruchen scheint. 

Die wichtigen Produzenten von Butter und Käse haben 
darum ihre Sitze in den gemäfsigten Klimagürteln der Erde. Hier 
findet sich reichlicher Niederschlag bei nicht zu grolser Hitze. Hier 
treten von Natur ausgedehnte Grasbestände auf. Vor allem stehen 
aber die hier wohnenden Völker auf einer hohen Kulturstufe, ver- 
mittelst deren sie die natürlichen Grasfluren künstlich dichter, aus- 
gedehnter und saftiger gestalten können, und vermittelst deren sie 
künstliche Futtermittel produzieren bezw. einführen können. So 
schaffen sie eine gewaltige Erweiterung der Rinderzucht über die 
natürlichen Gegebenheiten hinaus. Aus diesen wirtschaftlichen Vor- 
bedingungen, die teils in den Natur-, teils in den Kulturverhältnissen 
ihre Erklärung finden, ergibt sich die starke Verbreitung des Rindes 
in der gemäfsigten Zone. Im Gegensatz dazu ist die polare, kalte 
Zone ohne Rinderzucht. Der subtropische Erdgürtel ist ziemlich 
arm an Rindern, in den dürren Gebieten wegen Grasmangels, in den 
feuchten z. T. wegen mancherlei Krankheiten, die hier das Rind 
heimsuchen, zum Teil aber auch, weil hier der Pflanzenbau rentabler 
ist als die Tierzucht und daher das Rind nicht gebührlich geschätzt 
sein läfst. Schliefslich ist auch die Wirtschaftsstufe in den sub- 
tropischen Gebieten niedriger als in dem gemälsigten Erdgürtel. 
In der Tropenzone gedeiht das Rind in den zugleich heifsen und 
feuchten Gebieten im allgemeinen recht schlecht und wird viel von 
Krankheiten (Stich der Tsetsefliege, Texasfieber) heimgesucht. In den 
kühleren Gebirgen jedoch, wo auch die Grasverhältnisse ziemlich günstig 
sind, ferner zum Teil auch in den tieferen Landschaften mit längeren 

*) Vgl. Der Butterhandel in Dänemark, Frankreich und den Niederlanden. 
Berlin 1906. 
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Trockenzeiten ist es öfters reichlich vorhanden, z. B. in Britisch- 
Indien. Aber entweder infolge langandauernden Futtermangels oder 
auch infolge ungenügender Zucht — bei der niedrigen Kulturstufe, 
die hier herrscht — liefert es fast allgemein wenig Milch und ist 
mehr als Zugtier und Häutelieferant denn als Milchtier geschätzt. 

In der gemälsigten Zone sind es besonders die feuchten, gras- 
reichen Länder, die Küstenländer und die Gebirgsländer, die viele 
Milchkühe halten und infolgedessen bei relativ geringem Eigen- 
verbrauch wichtige Produzenten von Butter und Käse für den Welt- 
markt werden können. In Europa erzeugen die subtropischen süd- 
europäischen Halbinseln sehr wenig Butter, dagegen gehören die 
ozeanischen Nordwestländer zu den wichtigsten Butterproduzenten : 
Grolsbritannien, Norwegen, Schweden, Dänemark, Finnland, die 
Niederlande, Belgien, Nordfrankreich und Deutschland, ferner die 
Gebirgsgegenden der Schweiz und Österreich-Ungarns, aber auch 
noch Westrufsland und in Asien Sibirien (West-Sibirien) erzeugen 
viel Butter und zum Teil Käse. In Nordamerika sind die feuchten 
gemälsigten Oststaaten der Union und Kanadas die Hauptstätten der 
Butter- und Käseerzeugung. Doch dürften sich auch die pazifischen 
Küstenlandschaften nördlich von San Francisco sehr gut zur Milchkuh- 
zucht eignen und in Zukunft wichtig werden. 

Viel geringer als auf der nördlichen Halbkugel ist die Butter- 
und Käseproduktion auf der südlichen Halbkugel, weil hier die Ge- 
biete gemälsigten Klimas verhältnismäfsig wenig ausgedehnt sind, 
und zum Teil die Besiedelung und kulturelle Erschliefsung der Land- 
flächen erst in den Anfängen steht. Auf den Hochländern Südafrikas 
ist die Meiereiindustrie erst im Entstehen begriffen und kann noch 
nicht dem Bedarf der einheimischen Bevölkerung genügen; das dürfte 
in Zukunft wohl anders werden. In Neuseeland und im feuchten 
(auch kulturell fortgeschrittenen) Südosten Australiens dagegen ist 
die Butter- und Käseindustrie neuerdings schnell emporgeblüht und 
greift, hier im gebirgigen Queensland bis in tropische Breiten. In 
Argentinien dürfte die seit kurzem zu beobachtende Butterausfuhr 
wohl weiter zunehmen. Vermutlich wird sich auch Chile südlich 
Valdivias zu einem Butter-Produktionsland entwickeln. 

Von den Butter und Käse erzeugenden Ländern kommen als 
Ausfuhrländer hauptsächlich diejenigen in Betracht, die relativ 
dünn bevölkert sind und erst eine geringe industrielle Bevölkerung 
haben, die Eigenproduktion des Landes aufzunehmen. Das wichtigste 
Ausfuhrland für Butter ist Dänemark. Es führte 1906 rund 
77200 Tonnen aus (Hafen Esbjerg) für etwa 182 Millionen Mark, 
fast ganz nach Grofsbritannien. Demnächst zeigt das Russische 
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Reich, d.h. Westsibirien, eine starke und schnell steigende Aus- 
fahr von Butter; es führte 1893 erst 5680 Tonnen im Werte von 
7,8 Millionen Mark, 1905 aber schon 38 260 Tonnen im Werte von 
66 Millionen Mark aus, 1906 kam sibirische Butter in der Menge 
von 48 700 Tonnen, namentlich nach Grofsbritannien und Deutschland, 
zur Versendung. Die Häfen Riga, Windau, Nowy Port (Petersburg) an der 
Ostsee sind die Hauptausfuhrhäfen. Auch Finnland führt Butter aus 
(1906: 13850 T.), besonders nach Grofsbritannien ; der Haupt- 
ausfuhrhafen ist Hangö. Auch Schwedens Ausfuhr hat sich seit 
den 80er Jahren beständig gesteigert bis auf 23060 T. im Jahre 
1898, nahm aber die letzten Jahre wieder ab und betrug 1906 
16 200 T. Norwegen exportierte 1906 nur um 1300 T. (für 
3163000 Mark) Butter. Die Niederlande hatten 1906 die 
stattliche Ausfuhr von 25 580 T. (nach Deutschland und Grofsbritannien) 
aufzuweisen, Belgiens Ausfuhr, geringer als die Einfuhr, richtete 
sich nach Frankreich und Grofsbritannien und war 1906: 5470 T. 
stark. Frankreichs Butterexport, hauptsächlich über Cherbourg 
(Ausfuhr 1900: 14 870 T.) nach Grofsbritannien (1905: 17 700 T.) 
gerichtet, nahm neuerdings ab. 1876 wurde noch Butter für 100, 
1905 nur für 63, 1906 für 49 Mill. Fr. ins Ausland geschickt. 
Österreich-Ungarn führt nur wenig Butter (nach Deutschland 
1906: 3730 T.) aus, und die Schweiz kann ihren bei der relativ 
dichten Bevölkerung und dem starken Fremdenverkehr grolsen Butter- 
bedarf noch nicht einmal decken. Unter den südeuropäischen Ländern 
hat Italien (Norden) eine kleine Butterausfuhr (1906: 4880 T.), 
die anscheinend fast zur Hälfte auf dem Landwege über Belgien 
Grofsbritannien zum Ziele hat. 

Kanada, dessen Butter- und Käseindustrie (Provinzen Quebec 
und Ontario) 1906 unter allen Industrien an vierter Stelle stand, 
führte 1904/05 für 7 Mill. Dollar Butter aus, zum gröfsten Teil 
nach Grofsbritannien, aber z. B. auch schon nach Japan. Die Ver- 
einigten Staaten hatten 1905/06 einen Butterexport von 12 400TT. 
(4 923 000 Dollar), der sich zum gröfsten Teil nach Grofsbritannien 
richtete; aber auch die benachbarten tropischen Länder: West- 
indien, Brasilien, Venezuela usw. treten schon als Käufer auf. 

Auf der südlichen Halbkugel brachte Neuseeland 1905: 
15530 T. Butter zur Ausfuhr, besonders von der Nordinsel (Häfen New 
Plymouth, Wellington usw.), 1906/07: 17020 T. für 1655 000 Pfund 
Sterling. Der Australische Staatenbund führte 1906 für 
3238800 Pfd. Strl. Butter aus, davon der Staat Viktoria (Melbourne) 
allein 20 800 T. (1891 erst 1710 T.) für 2202000 Pfund Sterling; 
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Neusüdwales (Sydney), Queensland und Südaustralien haben der Reihe 
nach geringeren Anteil an der Ausfuhr. Argentinien führte 1901 
über Buenos Aires 1510 T., 1905 schon 5390 T., im ersten Halb- 
jahre 1907 aber wiederum nur 1490 T. Butter aus, zum grölsten 
Teil nach Grofsbritannien. Im ganzen mag der Weltmarkt mit 
gegen 300 000 Tonnen Butter beschickt werden. 

Schon aus den gegebenen Daten geht hervor, dafs die grofsen 
Konsumenten für Butter in erster Linie die hervorragenden 
Industriestaaten Grofsbritannien und Deutschland sind. Grols- 
britannien hat selbst eine umfangreiche Butterproduktion, aber 
doppelt soviel an Butter muls es für seine dicht gedrängte 
und reichlich lebende Bevölkerung einführen. Im Jahre 1905 
bezog es vom Weltmarkt allein 210 700 T. Butter für 21 586 600 
(1906: 23460200) Pfund Sterling. In dieses wichtigste Verbrauchs- 
land der Erde senden fast alle Butterfabrikanten der Erde den 
grölsten Teil ihrer Ausfuhr, nämlich Dänemark 82820 T., Rufsland 
(Sibirien) 23430 T., Australien 23330 T., Frankreich 17700 T., 
Neuseeland 17430 T., Kanada 14840 T., Niederlande 10660 T., 
Schweden 9560 T., kleinere Beträge die Vereinigten Staaten, 
Argentinien, Belgien, Norwegen usw. Dem Werte nach stehen 
auf dem englischen Markte die dänische und die schwedische 
Butter obenan, die neuseeländische wird am geringsten bewertet, 
trotz der Kühleinrichtungen, mit denen natürlich die transozeanischen 
Dampfer versehen sind, um ohne Schaden für das Produkt den 
Tropengürtel kreuzen zu können. 

Nächst Grofsbritannien ist das Deutsche Reich ein 
wichtiges Konsumland für die Butter des Weltmarktes.. Während 
die Ausfuhr immer mehr zurückging (1906: 432 T.), stieg die Ein- 
fuhr von 24300 T. im Jahre 1903 auf 37500 T. im Jahre 1906 
(im Werte von 73877000 Mark). Deutschland bezieht seine Ein- 
fuhrbutter aus Rufsland (14660 T.), den Niederlanden (13 620 T.), 
Dänemark (4250 T.), Österreich (3730 T.) und Finnland (730 T.) 
Kleinere Käufer auf dem Weltmarkt sind die Schweiz (1905: Ein- 
fuhr 3200 T. frische Butter), Belgien (1906: 8840 T. aus den 
Niederlanden und Italien, die Kapkolonie (1904: einschliefslich 
Margarine usw. 2780 T.), Natal (1904: 2490 T.). 

Weit geringeren Umfang als der Butterhandel hat der 
Käsehandel?!), er bewegt sich aber etwa auf denselben Bahnen. 


!) Es wäre für die Einsicht in die wirtschaftsgeographischen Tatsachen 
sehr zu wünschen, dafs Rinder-, Schaf- und Ziegenkäse in den Statistiken aus- 
einander gehalten würden. 
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Hauptausfuhrland ist Kanada, das 1896: 1726000, 1902: 
2109000 Kisten (für 18455000 Dollar), 1904/05 für 22 Millionen 
Dollar Käse, und zwar gekühlten Käse ausführte, meist nach Grols- 
britannien (1905: 94440 T. für 4804200 Pfd. Sterling, Einfuhr- 
häfen London, Liverpool, Glasgow). Demnächst sind die Nieder- 
lande ein wichtiges Exportland, das 1906: 47400 T. zur Ausfuhr 
brachte (nach Grofsbritannien, Deutschland, Belgien usw.).. Die 
Schweiz ist ein wichtiger Lieferant von Hartkäse für den Welt- 
markt (Ausfuhr 1905: 27800 T. für 45874000 Franks); die Ein- 
fuhr ist gering. Frankreich, dessen Käsesorten, zum Teil von 
Schafen und Ziegen stammend, sehr bekannt sind (Briekäse, 
Camembert,Roquefort, Pont-V’&v&que), führte 1906 für 17 510000 Franks 
Käse aus (= ca. 13000 T.?) Ein wichtiger Exporteur ist noch 
Italien (Schaf- und Ziegenkäse) mit (1906) 19190 T. Ausfuhr, bei 
geringerer Einfuhr (4720 T.) und Neuseeland mit (1905) 4500 T. 
Ausfuhr (für 205170, 1906 für 341 000, 1906/07 für 571400 Pfd. 
Sterling, 10330 T.). Weitere Ausfuhrländer kommen kaum in Be- 
tracht. Die Vereinigten Staaten führten zwar 1905/06: 
7510 T., besonders nach Grofsbritannien, aus, aber mehr, nämlich 
12380 T. aus Italien, Schweiz usw., ein. Auch Dänemark hat 
nur eine geringe Ausfuhr (1906: 745 T.). In Australien führt nur 
Viktoria etwas (1906: 500 T.) aus. 

Der wichtigste Käufer für Käse auf dem Weltmarkt ist Grofs- 
britannien, das 1905: 124000 T. für 6339 800 (1906: 7 607 600) 
Pfd. Sterling kaufte. Kanada lieferte etwa 75 Proz. der britischen 
Einfuhr, die Niederlande 10870 T., die Union 8900 T., kleinere 
Mengen Belgien (in Durchfuhr, wohl aus der Schweiz und Italien), 
Neuseeland und Frankreich. Deutschland bezog 1906 (März- 
Dezember) 15500 T. Hartkäse für 21575000 Mark, besonders aus 
den Niederlanden und der Schweiz. Belgien führte 1906 etwa 
12350 T. ein für 16,5 Millionen Fr. aus den Niederlanden und 
Frankreich vornehmlich, auch Schweden führte etwas Käse ein 
(1906: 940 T.) und die Kapkolonie bezog 1904: 2030, Natal 
990 T. Käse von auswärts. 

So sehen wir, dafs nicht nur die Produktion von Butter und 
Käse ın der Hauptsache in den gemäfsigten Erdgürteln ihren Sitz 
hat, sondern dafs auch der Handel mit diesen Stoffen sich hier im 
wesentlichen abspielt. In den subtropischen Erdgürteln ersetzen 
schon zum Teil Pflanzenfette und -öle wie Olivenöl, Sesamöl usw. 
die Butter und die in den trockenen Ländern, in dem Steppen- und 
Wüstengürtel der alten Welt bedeutende Käseproduktion dient 
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hauptsächlich dem Eigengebrauch der dortigen Bevölkerung. In 
dem tropischen Erdgürtel herrschen die Pflanzenöle (Palmöl, Erd- 
nuflsöl, Schibutter, Kokosnufsöl usw.) als Butterersatz völlig vor. 
Doch dürften Butter und Käse auch in den subtropischen und 
tropischen Ländern immer mehr lohnende Absatzgebiete finden. 

An diese kurze Betrachtung der Bewegung von Butter und 
Käse im Welthandel möchte ich einige Bemerkungen über die Auf- 
gabe der Handelsgeographie knüpfen. 

Nach meiner Auffassung besteht eine der Hauptaufgaben der 
Handelsgeographie eben darin, den Austausch sämtlicher 
Handelsprodukte (also Kaffee, Kakao, Wolle usw.) zwischen 
Produktionsländern und Konsumtionsländern darzu- 
stellen!) und zu erklären (natürlich aus Natur- und Kultur- 
verhältnissen der Länder). Leider bereitet der Zustand der 
statistischen Mitteilungen, selbst der Kulturländer, der Lösung dieser 
Aufgabe Schwierigkeiten, die hier nicht erörtert werden sollen. 
Doch ist es schon ein grolser Gewinn, wenn der Praxis, dem 
Handelsstand ein annähernd richtiges Bild von dem Austausch der 
Produkte gezeichnet werden kann. 

Die geographische Verbreitung der Produktion, wie ich sie in 
obigem Artikel vorausgeschickt habe, gehört, streng genommen, 
nicht in das Aufgabengebiet der Handelsgeographie, sondern in das 
der Produktionsgeographie, der zufällt, die geographische 
Verbreitung der Produkte nach Örtlichkeiten, Produktionsmengen 
usw. darzustellen und zu erklären. 

Die Wege, welche die Produkte zwischen Produktionsland 
und Konsumtionsland einschlagen, aus welchen Häfen sie aus-, in 
welche sie einlaufen, oder auf welchen Landrouten sie sich bewegen, 
diese Fragen gehen die Handelsgeographie, streng genommen, auch 
nichts an, sondern fallen in das Aufgabengebiet der Verkehrs- 
geographie, die sich aber naturgemäfs eng an die Handels- 
geographie anschliefst. 

Eine zweite wichtige Aufgabengruppe der Handelsgeographie 
erblicke ich in der zusammenfassenden Behandlung des Handels 
einzelner Wirtschaftszonen. Voraussetzung für die Lösung einer 
Aufgabe aus diesem Gebiete ist, dafs erst ein Überblick über den 
Handel der einzelnen Produkte, soweit sie einer Wirtschaftszone 
Ausfuhr- oder Einfuhrgegenstände sind, geschaffen ist. Wenn ich 





!) und zwar nach Mengen, Werten, Qualitäten und nach der Zeit des 
Erscheinens der Produkte auf dem Weltmarkt; möglichst Karten. 
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z. B. den Handel der subtropischen Wirtschaftszone darstellen und 
erklären will, so mufls ich zuvor die Handelsbewegung von Süd- 
früchten, Olivenöl und Seide, Weizen, Wein und Wolle, Rosinen, 
Baumwolle, Kohle usw. kennen. Erst dann vermag ich einen Über- 
blick über die Richtungen von Aus- und Einfuhr aus dieser und in 
diese Wirtschaftszone zu geben. 

Und eine dritte wichtige Aufgabengruppe in dem Arbeitsgebiet der 
Handelsgeographie sehe ich in der Darstellung und Untersuchung, 
wie eine im Welthandel stehende Wirtschaftsmacht, ein Staat, seine 
materiellen Bedürfnisse von auswärts befriedigt, woher er die oder 
die Stoffe, die ihm infolge der Gestaltung seiner Eigenwirtschaft 
nötig sind, bezieht, und wohin er seine überflüssigen Produkte 
absetzt. Dafs der Handel dabei nicht unabhängig ist von der Lage 
des fraglichen Staates, von der Natur der Meere, die ihn von an- 
bietenden Produzenten oder nachfragenden Käufern trennen, von 
Wüsten und Gebirgen, Flüssen und Seen usw., ebenso wie von den 
Verhältnissen der Kultur, Zusammensetzung, Dichte usw. der Völker, 
die als Handelskontrahenten in Frage kommen, sei noch ausdrück- 
lich betont. 

An die Lösung dieser drei Aufgabengruppen müssen wir 
Handelsgeographen, scheint mir, zuerst herangehen, wenn wir dem 
Kaufmannsstande praktisch verwertbare Arbeiten darbringen wollen. 


Siegmund Günther zu seinem 60. Geburtstag. 


Von Julius Eisenstädter, München. 





Am 6. Februar dieses Jahres hat Professor Dr. Siegmund 
Günther, der weithin bekannte und geschätzte Münchener Geograph, 
sein 60. Lebensjahr vollendet. Es sind Jahre, die von unermüdlicher 
Arbeit im Dienste der Wissenschaft und der Allgemeinheit erzählen, 
die uns aber auch eine Fülle von wertvollen Gaben und Werken 
gebracht haben. Ein Rückblick auf diese sechs arbeitsreichen 
Dezennien ist wohl angebracht. Siegmund Günther wurde am 
6. Februar 1848 zu Nürnberg, im schönen Frankenlande, geboren. 
Seine Universitätsstudien machte er in Erlangen, Heidelberg, 
Leipzig, Berlin und Göttingen und widmete sich dort ganz den 
Naturwissenschaften, besonders der Mathematik und Physik. 
Lehrstüle für Geographie gab es ja in jener Zeit noch nicht und 
das Studium der Erdkunde konnte nur autodidaktisch betrieben 
werden. In den Jahren 1870 und 71 kämpfte er mit der grofsen 
Armee und zwar als Freiwilliger gegen Frankreich. Nach seiner 
Heimkehr wurde Günther 1872 schon Lehrer für Mathematik an 
der Latein- und Realschule zu Weilsenburg am Sand in Mittel- 
franken. Doch schon im Jahre daraüf habilitierte er sich als Privat- 
dozent für Mathematik an der Universität Erlangen und ein Jahr 
später ging er an die Münchener Hochschule. In diese Zeit fallen 
seine ersten Veröffentlichungen, die zunächst rein mathematischer 
Natur waren, nämlich ein „Lehrbuch der Determinantentheorie 
für Studierende!) und das „Independente Bildungsgesetz der 
Kettenbrüche.“ ?) 

Im Jahre 1876 verliefs Günther wieder die schon betretene 
Hochschullaufbahn und nahm eine Berufung als Gymnasialprofessor 
für Mathematik und Physik nach Ansbach an. Professor Günther 
hat selbst erst jüngst betont, dafs es noch „keinem Hochschullehrer 
Schaden gebracht, wenn er selbst zuvor an der Mittelschule sich ın 
der praktischen Didaktik ausgebildet hatte“.°) An ihm selbst hat 
sich die Wahrheit dieses Satzes aufs beste bewährt. Sicherlich hat 
er sich an der Mittelschule die Grundlagen für seine eminente päda- 
gogische Tüchtigkeit erworben, eine Eigenschaft, die ja bei unsern 
Hochschullehrern leider nicht immer zu finden ist. 


!) Erlangen 1875, 2. Aufl. 1877. 
”) Denkschrift der Wiener Akademie 1875. 
°, Geographische Studien, Stuttgart 1907, S. 126. 
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In Ansbach vollzog sich bereits Günthers Übergang zur Geo- 
graphie und zwar zog er zunächst den Teil der Erdkunde in seinen 
Bereich, der in engster Verbindung mit der Mathematik steht, näm- 
lich die mathematische Geographie. Er begann damals eine 
Reihe von Aufsätzen auszuarbeiten, die später unter dem Titel 
„Studien zur Geschichte der mathematischen und physikalischen 
Geographie“ *) erschienen. Wir werden weiter unten nochmals auf 
sie zurückkommen. Hier sei zunächst noch eine andere Schrift 
Günthers aus jener Zeit erwähnt, in der er der Geographie von einer 
andern Seite näher tritt. Sie ist der Meteorologie, der grofsen 
Hilfewissenschaft der Geographie, gewidmet und behandelt eine 
interessante, bis heute nicht völlig entschiedene Streitfrage der 
Witterungskunde, den: „Einflufs der Himmelskörper auf die Witterungs- 
verhältnisse“.5) Der Meteorologie wandte Günther auch in späteren 
Jahren noch sein Interesse zu, was aufser vielen kleineren Arbeiten 
besonders sein Handbuch für diese Wissenschaft ®) bewies. 

Eine längere Unterbrechung erfahr Günthers Lehrtätigkeit am 
Ansbacher Gymnasium, als ihn seine Vaterstadt Nürnberg im Jahre 
1878 in den deutschen Reichstag wählte, wo er sich der freisinnigen 
Partei anschlofs. Bis 1881 vertrat er die Stadt Nürnberg, in den 
Jahren 1881—84 aber den fünften Wahlkreis Berlins. 

Seine eifrige politische Tätigkeit entfremdete Günther aber 
keineswegs der Wissenschaft. Gerade in jener Zeit gab er die bereits 
erwähnten „Studien zur Geschichte der mathematischen und physi- 
kalischen Geographie“ heraus. In diesen Studien wulste er aufs 
beste seine gründlichen mathematischen und physikalischen Kennt- 
nisse mit der historischen Kritik zu verbinden und lieferte so wert- 
volle Beiträge zur Geschichte der Erdkunde. Diese Studien bilden 
zugleich den Anfang jener langen Reihe historisch - geographischer 
Arbeiten, die in späteren Jahren Günthers Namen in der wissen- 
schaftlichen Welt so bekannt machten. 

Nach Ablauf seines Reichstagsmandates konnte sich Professor 
Günther wieder mit verdoppeltem Eifer der Wissenschaft widmen. 
Und nun erschien auch bald darauf die erste Fassung der „Geophysik“, 
die unter den Güntherschen Fundamentalwerken den Ehrenplatz inne 
hat. Sie wurde unter dem Titel „Lehrbuch der Geophysik und 


*) 6 Hefte, Halle 1877—79. 

*) Nürnberg 1876, 2. Aufl. 1884. — Auch als populärer Vortrag 
unter demselben Titel. 

*) „Die Meteorologie, ihrem neuesten Standpunkt gemäls und mit. be- 
sonderer Berücksichtigung geographischer Fragen dargestellt“, München 1889. 
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physikalischen Geographie“ in zwei Bänden in den Jahren 1884-85 
(zu Stuttgart) veröffentlicht. In zweiter Auflage erschien sie dann, 
völlig umgearbeitet und um zwei Dritteile vermehrt, als „Handbuch 
der Geophysik“ von 1897-99 (ebenfalls zu Stuttgart). Wir halten 
uns hier nur an die zweite Auflage, die ja auch jetzt die allein 
mafsgebende für die Beurteilung des Werkes ist. Die Günthersche 
Geophysik, die schon bei ihrem ersten Erscheinen grofse Anerkennung 
fand, hat bis heute, obwohl ihr von namhafter Seite Konkurrenten 
erwuchsen, ihre dominierende Stelle behauptet. Mit gewaltiger Kraft 
wird unser Gesamtwissen von der Erde hier zusammengefafst und 
systematisch zur Darstellung gebracht. Mit einem staunenerregenden 
Überblick über das Gesamtgebiet der einschlägigen Wissenschaften 
verbindet sich eine bewunderungswürdige Klarheit und Knappheit 
der Darstellung. Dazu gesellt sich eine aufserordentliche Belesenheit 
in alten und neuen Schriftstellern, die sich in der entwicklungs- 
geschichtlichen Betrachtung und Darstellung nicht minder wie in 
den schier unerschöpflichen Literaturangaben zeigt. Statt weiterer 
unzulänglicher Lobeserhebungen sei hier das Urteil eines angesehenen 
deutschen Geographen, nämlich Alfred Philippsons, über Günthers 
Geophysik angeführt: „Das Ganze ist eine erstaunliche Riesenarbeit, 
die nur ein Mann von der umfassenden Belesenheit und der be- 
wunderungswürdigen Arbeitskraft Günthers bewältigen konnte.“ ”) 


Bald nach dem ersten Erscheinen der Geophysik wurde Günthers 
Wirkungskreis durch seine Berufung auf den akademischen Lehrstuhl 
beträchtlich erweitert. Als im Jahre 1886 die ordentliche Professur 
für Geographie an der Technischen Hochschule zu München durch 


Ratzels Berufung nach Leipzig frei geworden war, wurde Günther, 


der sich durch seine Arbeiten auf dem Gebiete der Erdkunde längst 
das Anrecht auf ein Hochschullehramt erworben hatte, an seine 
Stelle berufen. Günthers akademischer Tätigkeit wird weiter unten 
noch gedacht werden. 

In den nächsten Jahren veröffentlichte Professor Günther zu- 
nächst wieder einige Werke, die mehr mit seiner früheren Wissen- 
schaft zusammenhängen, wenn sie auch im allgemeinen die Ver- 
bindung mit der Geographie innerhalb des vorgesetzten Rahmens zu 
wahren suchen. Dahin gehören die „Geschichte des mathematischen 
Unterrichts im deutschen Mittelalter bis zum Jahre 1525“®) und die 
„Geschichte der Naturwissenschaften und der Philosophie im 


?) Petermanns Mitteilungen 1900. 
®) Bd. III der Monumenta Germaniae paedagog. Berlin 1887. 
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klassischen Altertum®?). Beide Arbeiten sind Werke, die nur einem 
Günther mit seiner umfassenden Beherrschung des Materials und 
seiner universalen Geistesbildung so ganz „nebenbei“ gelingen 
konnten. Dagegen steht sein bereits oben erwähntes Lehrbuch der 
Meteorologie!®) wieder innerhalb seiner Fachwissenschaft.e. Die 
wissenschaftliche Literatur jener Zeit besals zwar bereits damals 
schon eine Reihe von meteorologischen Lehrbüchern, wie die kleinen 
populären Werke von Klein und Mohn oder die umfangreichen 
Handbücher von Sprung, Hann, Wreikoff und van Bebber. 
Es fehlte aber an einem zwischen diesen beiden Extremen stehenden 
Lehrbuch, das in gemeinverständlicher Sprache auf relativ kleinem 
Raume das gesamte komplizierte Gebäude der Meteorologie und 
Klimatologie zur Darstellung brachte. Diese Lücke wurde durch 
das Günthersche Werk jetzt aufs beste ausgefüllt und das ent- 
wicklungsgeschichtliche Verfahren auch in diesem Werke sehr 
glücklich angewendet. 

Seit den 80er Jahren nahm Professor Günther noch ein 
anderes Spezialgebiet der wissenschaftlichen Geographie unter seine 
besondere Obhut: die Geschichte der Erdkunde. Er betrat ja den 
Weg der historischen Forschung durchaus nicht mehr als Neuling. 
Durch seine „Studien zur Geschichte der mathematischen und 
physikalischen Geographie“ hatte er sich bereits aufs beste ein- 
geführt. In der Zwischenzeit hatte er sich erfolgreich in der 
Geschichte der mathematischen Wissenschaften betätigt und konnte 
jetzt die dort gewonnenen methodologischen Erfahrungen und 
Resultate sehr gut hier verwenden. Noch aus dem Beginn der 
80er Jahre stammt seine Arbeit über die beiden Apiane?!), die ein 
völlig neues Licht auf die verdienstvolle Wirksamkeit der beiden 
deutschen Geographen aus der Reformationszeit warf. Die neue 
Periode der historischen Forschungen wurde durch eine Abhandlung 
über Johannes Kepler und seineLehre vom Magnetismus?) 
eröffnet. In dieser Schrift gab Günther eine völlige Darlegung des 
Entwicklungsganges der Keplerschen Lehre vom Magnetismus und 
deckte den Einflufs dieser Lehre auf die astronomischen Theorien 
Keplers auf. 

°) im Handbuch der klassischen Alteıtumswissensch. mit W. Windel- 
band 1888. 

10%) München 1889. 

i) „Peter u. Philipp Apian“, Abhandlgn. d. kg. böhm. Gesellsch. d. 
Wissensch., Prag 1882. 


r) „Joh. Kepler u. der tellurisch-kosmische Magnetismus“ — Geo- 
graphische Abhandlungen v. Penck, 1888. 
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Es folgte eine Studie über Martin Behaim!®), den Nürnberger 
Kosmographen und Entdeckungsfahrer und eine ausgezeichnete Unter- 
suchung über den ersten deutschen Geographen, den Domherrn 
Adam von Bremen !*) (gest. zu Bremen 1076). — Ein bemerkens- 
werter Zug dieser Monographien zur Geschichte der mittelalterlichen 
Erdkunde ist der, dafs sie besonders gern den Anteil schildern, den 
Günthers engere Landsleute bei der Weiterbildung unserer Wissen- 
schaft an den Tag gelegt haben. Diesen Zweck verfolgen die bereits 
genannten Arbeiten über die beiden Apiane, über Martin Behaim, 
dann eine kleinere Abhandlung über den bekannten Gegner Luthers 
Johann Meir aus Eck!°) in Schwaben, sowie endlich eine aus- 
führliche Biographie des bayerischen Mathematikers und Geographen 
Jakob Ziegler’). Es ist Günthers Verdienst, die Bedeutung 
Zieglers — den selbst Peschel nicht nennt — von neuem betont 
und manche Punkte in seinem Leben richtig gestellt zu haben. 

In diesem Zusammenhang verdienen auch die für weitere Kreise 
berechneten Biographien grofser Naturforscher und Geographen be- 
sondere Erwähnung. Die schwere Kunst, die ernste Wissenschaft 
dem Publikum in gemeinverständlicher und dabei doch anziehender 
Form nahe zu bringen, ist Günther wie selten einem andern eigen. 
Von seinen vielen populären Arbeiten können hier nur die wichtigeren 
angeführt werden. In der Sammlung „Geisteshelden“ erschienen aus 
seiner Feder die Biographien von „Kepler, Galilei“!%) und von 
„Alexander v. Humboldt und „Leopold v. Buch“'?). Für die 
Sammlung „Am Ende des Jabrhunderts“ bearbeitete er eine kurz 
gefafste Darstellung der Entdeckungen und der Fortschritte der 
Geographie im 19. Jahrhundert!®). Durch biographische Darstellungs- 
kunst ragt hervor sein (in dem Sammelwerk „Klassiker der Natur- 
wissenschaft“ erschienener) „Varenius‘!®). Um so verdienstvoller, da 
vor dem Erscheinen des Güntherschen Buches Name und Bedeutung 
des Begründers der modernen Erdkunde dem gröfseren Publikum 
vollständig fremd war. 

Alle bis jetzt genannten historischen Schriften Günthers 


— 


, „Martin Behaim*, Bamberg 18%. 
1) „Adam von Bremen. der erste deutsche Geograph“. Prag 1894. 
15) „Jakob Ziegler, ein bayerischer Geograph und Mathematiker". — 
Ansbach-Leipzig 1896. 
16) Berlin 1896. 
N) Berlin 1900. 
18) „Entdeckungsgeschichte und Fortschritte der wissenschaftlichen 
Geographie im 19. Jahrbundert“. — Berlin 11. 
1%, Leipzig 190. 


müssen aber an Bedeutung zurücktreten vor zwei grofsen Werken 
aus den letzten Jahren. Das eine von ihnen ist die „Geschichte 
der Erdkunde“ ?°), die wieder so recht einem dringenden Bedürfnis ent- 
gegenkam. Seit dem Erscheinen der Peschel-Rugeschen „Geschichte 
der Erdkunde bis auf Alex. v. Humboldt“ war keine zusammen- 
fassende Darstellung mehr veröffentlicht worden. Vor allem fehlte 
es an einer die Ergebnisse der Einzelforschung bis auf die jüngste 
Zeit berücksichtigenden Geschichte der Geographie. Das Günthersche 
Werk erreichte nun bei aller Kürze doch eine grolse Vollständigkeit 
und so entstand ein vortrefiliches Nachschlagewerk, dessen Wert 
durch die reichhaltigen Literaturnachweise noch wesentlich er- 
höht wird. 

Das zweite der oben genannten Kompendien ist die „Geschichte 
der anorganischen Naturwissenschaften im 19. Jahrhundert“ ?!), 
Ein Riesenwerk, an dessen Durchführung sich eben nur ein 
Mann wie Professor Günther heranwagen durfte. In glänzender Dar- 
stellung und unter Entfaltung eines bewunderungswürdigen Wissens 
werden uns die einzelnen Stadien in der Entwicklung der anorgani- 
schen Naturwissenschaften — der zusammenfassende Ausdruck für 
Astronomie, Geographie, Physik, Chemie und die mineralogisch-geo- 
logischen Fächer — geschildert. Mag der Spezialforscher an diesem 
oder jenem Kapitel etwas auszusetzen haben, seinen Zweck, in grofsen 
Zügen ein Bild von der gewaltigen Entwicklung der oben genannten 
Disziplinen während des letzten Jahrhunderts zu geben, Liebe für 
die Wissenschaft und Verständnis für die geschichtliche Entwicklung 
in die weitesten Kreise hinauszutragen, hat der Verfasser sicher er- 
reicht. Jeder, der dieses Buch in die Hand nimmt, wird unwill- 
kürlich hingerissen von dem Schwung der Darstellung und es mit 
dem Gefühl höchster Befriedigung bis zur letzten Seite verfolgen. 
Dafs der Verfasser der Erdkunde den ihr gebührenden Rang und 
Raum in seiner Darstellung angewiesen hat, ist selbstverständlich 
und nur die endliche Erfüllung eines alten Wunsches aller Freunde 
der Geographie. 

Die vorliegende Darstellung erhebt nicht im entferntesten den 
Anspruch, ein vollständiges Bild vom Wirken und Schaffen Siegmund 
Günthers gegeben zu haben. Nur das Hervorragendste konnte an- 
gedeutet, nur auf das unmittelbar in die Augen Fallende sollte hin- 
gewiesen werden. Schon der Raum würde es nicht gestatten, alle 


20) Leipzig-Wien 1904. 
2) Bd. V des Sammelwerks: „Das 19. Jahrh. in Denehiani Entwicklung“. 
Berlin 1901. 
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kleinern Arbeiten und Schriften hier zu nennen, nicht zu sprechen 
davon, dafs seine vielen Arbeiten auf dem Gebiete der mathematischen 
Geographie so gut wie gar nicht hier charakterisiert wurden. 

Ein Wort aber gelte noch der Persönlichkeit Günthers, dem 
Lehrer und Bildner der akademischen Jugend. Professor Günther 
ist ja der Hochschullehrer Kar’e£oynv. Versteht er es doch wie kein 
anderer, durch die Kraft seiner Rede seine Schüler mit sich fort- 
zureilsen, in ihnen Liebe und Begeisterung für die Wissenschaft zu 
erwecken. Leicht und angenehm führt er seine Hörer in das 
schwierigste Gebiet ein, weist ihnen Mittel und Wege zum richtigen 
Verständnis der Erdkunde. Dazu kommt seine persönliche Güte 
und Herzensfreundlichkeit, die alle mit der gleichen Fürsorge bedenkt, 
den Anfänger wie den Fortgeschrittenen bei den Übungen taktvoll 
berücksichtigt. Professor Günther hat eine ganze Generation von 
jungen Geographen herangebildet, die jetzt überall im Bayerlande 
an den technischen Mittelschulen wirken und die von ihm 
empfangenen Lehren und Anregungen segensreich zur Geltung 
bringen. Professor Günther hat ihnen auch für die pädagogische 
Praxis den richtigen Weg gezeigt — sowohl durch seine (in Ge- 
meinschaft mit Alfred Kirchhoff bearbeitete) „Didaktik und 
Methodik des geographischen Unterrichts“*®), als auch durch sein 
zusammen mit W. Götz herausgegebenes Lehrbuch der Geographie 
für die technischen Mittelschulen?®). Dafs seine Schüler aber auch 
wissenschaftlich zu arbeiten verstehen, kann man aus den von ihm 
geleiteten Münchener geographischen Studien ?*) ersehen. 

Die Liebe und Verehrung aller derjenigen, die je mit ihm in 
Berührung traten, kam ja anläfslich der Siegmund Günther - Feier 
am 5. Februar aufs schönste zur Geltung und erhielt ein dauerndes 
Denkmal in der ‚Siegmund Günther -Stiftung. zur Förderung 
geographischer Studien‘. 


#7) München 189. 
#) 5. Auflage, Bamberg 1900. 
24) München seit 1896. 
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Die Menangkabau-Malaien auf Sumatra.*) 


Von Max Roloff. 





Die Menangkabau-Malaien bewohnen den Teil von Sumatra, 
den man gewöhnlich das Gouvernement „Sumatras Westküste“ 
nennt und dessen Hauptstadt Padang ist. Über diese Malaier, 
ihre eigentümlichen Sitten und Gebräuche, besteht im Holländischen 
eine ziemlich umfangreiche Literatur, obwohl auch diese meistens 
in wissenschaftlichen Zeitschriften angetroffen wird. In Deutschland 
dagegen ist, wissenschaftliche Kreise ausgenommen, wenig über diese 
Malaien bekannt. 

In früheren Zeiten breitete sich das Reich von Menangkabau 
über fast ganz Mittelsumatra aus, und zwar zwischen dem Reich 
von Palembang und dem Siakfluls im Osten, und dem Reiche von 
Mendjutö und dem Singkelflufs im Westen. 

Die Fürsten von Menangkabau hielten sich für Nachkommen 
Alexanders des Grofsen — Iskander Dzoe ’] Karnein — und führten 
den Titel Jang di Pertuan; häufig nannten sie sich auch Maharadja 
— Kaiser — und behandelten in ihren Briefen den Kaiser von 
China und den Sultan des türkischen Reiches als Gleichgestellte. 
In Wahrheit jedoch war ihre Macht sehr gering; man begegnete 
ihnen mit grolser Ehrfurcht, im übrigen jedoch waren sie mehr eine 
Sorte Oberpriester, als wirkliche Herrscher. Die gröfste Macht 
hatten die Panghulus in Händen, eine Art Statthalter, welche von 
der Bevölkerung in den verschiedenen Provinzen gewählt wurden. 

Schon im Anfang des 17. Jahrhunderts, als sich die Holländer 
in Indien niederliefsen, war das Gebiet der Fürsten von Menang- 
kabau viel kleiner geworden. Einer dieser Fürsten nämlich, der 
mit einer Tochter des Sultans von Atjeh verheiratet und dessen 
Frau untreu geworden war, wurde vom Vater seiner ehemaligen 
Gemahlin gezwungen, diesem einen grofsen Teil seines Reiches ab- 
zutreten; aufserdem hatte Atjeh auch an der Ostküste Eroberungen 
gemacht, nämlich die Reiche Deli und Siak. Um 1680 wurde das 
Reich von Menangkabau, beim Ableben des Kaisers Alisa, der keine 
direkten Erben hatte, unter drei Fürsten verteilt. Der eine wählte 
Sungei Tarap, der zweite Suruasso, der dritte Pagar Rujang als 


*) Quellen : Midden-Sumatra, reizen en ontdekkingen derSumatra-expeditie, 
door A.L. van Hasselt (3. Band). — Studien over de Inlandsche huishonding 
in de Padangsche Borenlanden, door Verkerk Pistorius. — Nederlandsch 
Oost-Indie, door P. A. van der Lith. — Encyclopedie van Nederl. Indie. 
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Residenz. Da sich im Gebiete des zweiten, des Fürsten von 
Suruasso, das kampong Menangkabau — noch jetzt im NW. von 
Fort van der Capellen, am Wege von Tandjung nach Bua zu finden 
— befand, betrachtete sich dieser Fürst als der Lehnherr der beiden 
anderen. 

Auch in alten Traditionen wird häufig von drei Fürsten ge- 
sprochen, unter welche das Reich von Menangkabau verteilt war, 
doch nicht in dem Sinne, dafs einer dem andern fremd war, sondern 
wie „ein Tau, aus drei Strängen geflochten“. Der erste, der als 
Oberster betrachtet wurde, hiels Radjö-Alam und residierte in Pagar 
Rujung; der zweite, der die höchste Autorität in Sache der alten 
Sitten und Gebräuche war, wurde Radjö Adat genannt und wohnte 
in Buo; der dritte, eine Art Hoherpriester, hatte seinen Wohnsitz 
in Sumpu Kudus. Diese drei Fürsten hatten vier Reichsbeamte zur 
Seite, die zusammen das Kollegium der Basa ampe’ balai bildeten, 
nämlich: der Bendaharo von Sungei Tarap, der Kali von Padang 
Ganting, der Mangkudus von Sumanie’ und der Tuan Pandjang von 
Suruasso. Die Haupttätigkeit dieser Beamten war die Innung 
der verschiedenen Steuern und Abgaben; doch auch in allen Streitig- 
keiten wurde zunächst ihr Urteil nachgesucht, erst dann, wenn keine 
Einigkeit erzielt werden konnte, kam die Sache vor den Fürst von 
Buo oder den von Sumpu Kudus; konnten auch diese den Streit 
nicht 'beilegen, dann erst wurde das höchste Urteil des Fürsten von 
Pagar Rujung nachgesucht. 

Die Menangkabau-Malaien haben sich wahrscheinlich in früheren 
Zeiten, als Folge von staatlichen Umwälzungen unter den beiden 
Brüdern Katumanggungan und Parapatih Sabatang, in zwei Parteien 
— die Lar& Koto Piliang und Bodi Tjeniago — verteilt; die erste 
Partei hielt fest an den uralten Sitten und Gebräuchen, die zweite 
dagegen war dem Fortschritt nicht abgeneigt. Am Anfang des 
vorigen Jahrhunderts war eine ziemlich starke Bewegung gegen die 
Sukuverwaltung und die allgemeine Sittenverderbnis entstanden, auch 
gegen das Tabakrauchen und das Sirikauen. Die Anführer dieser 
Bewegung, die Padris — aus Mekka zurückgekehrte Pilger, die dort 
von den Wahabiten beeinflufst worden — waren anfänglich sieg- 
reich; sie wurden jedoch von den holländischen Truppen, die sich 
auf Verlangen der abgesetzten malaiischen Fürsten in den Streit 
gemischt hatten, auseinandergejagt; dieser Feldzug ist bekannt unter 
dem Namen Padrikrieg. Mit der Macht der Fürsten von Menang- 
kabau war es aber nun für immer getan; der letzte Fürst von 
Pagar Rujung bekam 1854 den Titel „Regent von Tanah Datar“ ; 
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später jedoch wurde er nach Batavia in die Verbannung geschickt. 
Über die Entstehung des Namens Menangkabau erzählt man 
sich das Folgende: die Javaner von Modjopahit führten gegen die 
Fürsten von Menangkabau Krieg, um diese letzteren zinspflichtig zu 
machen. Beide Heere lagerten einander gegenüber, doch man 
überliefs den Ausgang des Streites zwei Büffeln. Der Büffel der 
Malaien besiegte den Büffel der Javaner und zur Erinnerung daran 
nannte man das Reich fortan Menangkabau; kabau heifst nämlich 
Büffel, und menang siegen, gewinnen. 

Max Müller zufolge ist das Stammland der Malaien der Süd- 
osten von Asien, nach Kern ist es Tjampa, Cochin-China, Kambodja 
und die angrenzende Gegend. Nach der Tradition der Malaien selbst 
ist Sumatra ihr Stammland, von welcher Insel sie später nach der 
Halbinsel Malakka auswanderten. Ringg und Wallace halten auch 
Hinter-Indien für das Stammland der Malaien und meinen, dafs 
man bei obengenannter Tradition an eine spätere Emigration zu 
denken hat. 

Der Menangkabau-Malaie ist im allgemeinen von mittlerer 
Gröfse und kräftigem Körperbau; die Brust ist meistens gut 
entwickelt, die Muskeln kräftig und die Lunge stark. Hände 
und Füfse sind meistens klein, doch breit; die Stirn ist oval und 
breit, bei den Frauen jedoch weniger hoch, darum rasieren junge 
Frauen und Mädchen häufig das Haar über der Stirn, um diese 
dadurch hoch und viereckig zu machen. Männer sowohl wie 
Frauen haben pechschwarze Augen, die bei einigen etwas schief 
stehen ; die Augenbrauen sind meistens dünn, die Wimpern dagegen 
dick und lang. Um den Glanz der Augen zu erhöhen, reibt man 
deren unteren Rand mit einem bläulichen Pulver ein, tjala mato 
genannt. Die Nase ist meistens klein und platt, die Nasenlöcher 
grols und die Nasenflügel breit. In dem ziemlich breiten Munde 
findet man nur selten ein schönes Gebils; grolse, schneeweilse 
Zähne hält der Malaie nämlich für sehr häfslich, darum werden die 
Zähne auf verschiedene Weise bearbeitet, bei Knaben sowohl als 
hei Mädchen; dies geschieht mit einem kleinen Meifsel und einem 
Hammer oder einer Feile, indem man an den Zähnen, namentlich 
denen des Oberkiefers die Ecken abmeilselt, oder sie von unten 
abfeilt. Darnach macht man die Zähne schwarz und glänzend mit 
einer Schmiere, die badjö heilst (eine Mischung von Rufs von 
verbranntem Karamuntingholz, rotan-sago, sakih-Blätter und Kokosöl). 
Ein Jahr später werden die Zähne vergoldet und die Zwischenräume 
mit Gold gefüllt. Bei den Frauen findet man in den Ohrläppchen 
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Löcher zum Befestigen von Schmucksachen ; diese Löcher sind oft 
so grofs, dals die Ohrläppchen bis auf die Schultern herabhängen, 
ja häufig durchgerissen sind. Das kohlschwarze und dicke Haar 
tragen die Männer meistens kurz, in manchen Gegenden aber auch 
bis auf die Schulter herabhängend oder unter einem Kopftuch 
zusammengebunden. Die Haartracht der Frauen ist sehr verschieden, 
je nach der Gegend, in welcher sie wohnen. Den Kindern schert 
man meistens den Kopf, häufig jedoch läfst man einen, zwei oder 
mehr Büschel Haare stehen, die dann nur gekämmt oder zu Zöpfen 
geflochten werden, deren Enden man mit einem bunten Bändchen 
oder einem Amulett verziert. Nur wenige Malaien tragen einen 
Bart; bei älteren ist er meistens dünn. Es ist Gewohnheit, die 
Barthaare, die Haare in den Armhöhlen und an den Geschlechts- 
teilen mit einem eisernen Zängchen auszuziehen. 

Bei grofsen Festlichkeiten und oft auch bei anderen Gelegen- 
heiten werden Kinder und junge Leute mit einem weilsen Pulver, 
das badak heilst, eingerieben, und zwar die Brust, die Arme, die 
Stirn und die Wangen. Bei Männern wie bei Frauen findet man 
häufig Kropfgeschwüre, über deren Ursache und Entstehen die 
Meinungen noch sehr geteilt sind; die einen schreiben es dem 
Wasser zu, andere dem Tragen von schweren Lasten auf dem Kopf. 
Die Farbe der Haut, die im allgemeinen dunkelbraun, bei manchen 
hellgelb ist, zeigt bei einigen weilse Flecken, panau genannt, die 
man für sehr schön hält. 

Die Kleidung des Menangkabau-Malaien ist sehr verschieden, 
je nach der Gegend, die er bewohnt. Ist er zu Hause oder arbeitet 
er auf seinen Feldern, dann trägt er gewöhnlich nichts als ein 
Kopftuch und eine kurze Hose oder einen Lappen. der bis an die 
Knie reicht und einfach um die Hüften gewunden ist. Im übrigen 
besteht die Kleidung des Mannes aus einem Kopftuch, einem Wams, 
einem sarong — eine Sorte Frauenrock — einem Gürtel, einer Hose und 
einem sapu tangan (Taschentuch). Das Kopftuch wird auf sehr ver- 
schiedene Art getragen, es besteht aus einem viereckigen Stück buntem 
oder schwarzem Kattun, mit Reisstärke steif gemacht. Auch Farbe und 
Form des Wamses — badju — sind sehr verschieden ; im Padanger 
Oberland z. B. sind die Ärmel weit und nur bis zum Ellbogeu 
reichend, in den Armlöchern mit einem eingesetzten Stück, oft von 
Goldstickerei verziert; in anderen Gegenden wieder sind die Ärmel 
lang und findet man vorn im badju eine oder zwei Taschen. Der 
sarong ist eine Art Frauenrock ohne Falten, auch von Kattun, 
oben und unten gleich weit; er wird meistens um die Hüften 
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gewunden und mit dem Gürtel befestigt, doch auch wohl lose über 
die Schulter gehangen. Der zum täglichen Gebrauch bestimmte 
sarong ist meistens europäisches Fabrikat, der bei Festlichkeiten 
getragene, reich mit Goldfäden verzierte, ist im Lande selbst ver- 
fertigt. Der Gürtel, den der Malaie täglich bei der Arbeit oder zu 
Hause trägt, ist von Kattun, Tuch oder Leder, manchmal auch von 
Rotan; der bei Festlichkeiten dienende kabe-pinggang ist eigenes 
Fabrikat, reich mit Gold- und Silberfäden durchwirkt und vorn mit 
Fransen verziert. Angesehene Personen haben am Gürtel auch 
wohl ein schweres, goldenes Schlofs, mit echten oder nach- 
gemachten Edelsteinen besetzt. Auch die Hose ist der Form nach 
sehr verschieden, meistens findet man die sarawa atjeh; diese ist 
aus weilsem, schwarzem oder buntem Kattun gemacht — die für 
Festlichkeiten bestimmte aus kariertem Kattun mit dunkelbraunen 
Bändern —, hat ein kurzes Kreuz und kurze, weite Beine; sie reicht 
bis über die Knie. Eine andere Sorte ist die sarawa bakatua, 
bei welcher die Beine unten eng sind. Das Taschentuch — sapu 
tangan — ist ein viereckiges buntes Tuch, welches meistens über 
die linke Schulter getragen wird ; an dem Ende, das vorn über die 
Brust herabhängt, ist ein Ohrlöffel und ein Zängchen zum Ausreifsen 
der Haare befestigt. 

Die Geistlichen sieht man meistens in arabischer Kleidertracht, 
einen Rosenkranz in der Hand und Sandalen an den Fülsen. Sie 
tragen ein weilses Unterkleid — lantari — und ein buntes Über- 
kleid — djuba —, beide reichen bis auf die Füfse herab ; als Kopf- 
bedeckung haben sie eine weilse kopiah, und darüber einen Tulban 
saroban — von Kaschmir oder einem billigeren Stoff. 

Als Kopfbedeckung, sowohl für Männer als auch für Frauen 
seien noch erwähnt: der tudung, ein kegelförmiger Hut aus Bambu 
oder aus Pandanenblättern geflochten, bei Häuptlingen auch wohl 
aus gelbem Kupfer verfertigt; ferner noch die kopiah, eine runde 
Mütze aus Rotan oder weilsem Kattun, und eine Sorte hölzerner 
Hut, der vergoldet und einem Helme sehr ähnlich ist. 

Die Kleidung der Frauen besteht aus einem kain, einem badju 
und einem slendang. Der kain, den man bei der täglichen Arbeit 
trägt, besteht aus einem länglichen, viereckigen Stück weilsem, 
schwarzem oder dunkelblauem Kattun, das auf den Hüften fest- 
gemacht wird und so bis auf die Fülse herab hängt, dafs beim 
Laufen das linke Bein bis an das Knie unbedeckt bleibt. Über 
diesen kain tragen die Frauen von Supajang, Sirukam, Alahan- 
Pandjang, Lolo und Sungei Pagu noch einen roten oder schwarzen 
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Rock, auch von Kattun, der bis an die Kniee reicht; als Gürtel 
gebrauchen die Frauen ein 1'/s bis 2 Meter langes, schmales Stück 
Zeug, tjawe oder kabe-pinggang genannt. Bei älteren Frauen 
findet man über diesen kain’s häufig noch ein badju (Wams), doch 
meistens ist bei der Arbeit der Oberkörper unbedeckt. — Das 
badju der Frauen ist eine Art langes Hemd mit engen Ärmeln und 
meistens von blauer Farbe. — Der slendang ist ein mehrere Meter 
langes und dreiviertel Meter breites Stück Kattun und dient zu 
allem möglichen; man windet ihn um den Kopf als eine Art Kopf- 
tuch, oder man hängt ihn über die Schulter; auch trägt man ihn 
um die Hüften; man gebraucht ihn als Marktkorb oder um ein Kind 
darin zu tragen, das die Mutter dann auf dem Rücken oder an der 
Seite bei sich hat. Bei Festlichkeiten sind diese Kleidungsstücke 
von besserem Stoffe, häufig mit Gold- und Silberdraht durchflochten ; 
namentlich in den 50 Kotas fallen bei Festen und auf dem Markte 
die Frauen mit ihren prächtigen, kostbaren Kleidern auf. 

Von Schmucksachen, mit denen sich die Menangkabausche 
Frau schmückt, seien erwähnt: Ohrgehänge, Haarschmuck, Arm- 
bänder und Fingerringe; die ersten — subang, lonta, suntieng — 
kommen in vielen Sorten vor; meistens sind sie zylinder-, auch wohl 
scheibenförmig ; die der letzteren Form haben oft einen Durchmesser 
von 10 bis 12 Zentimeter; sie sind aus Holz, Kupfer, Silber oder 
Gold, häufig jedoch bestehen sie nur aus einem zusammengerollten 
Pandanenblatt, worauf man ein rotes Läppchen festnäht. Als Haar- 
schmuck sind zu erwähnen die bungo sangua — aus Gold ver- 
fertigte Blumen und Blätter, die im Haar befestigt werden; eine 
goldene Platte — titie sanggua — und eine Art goldenes Hörnchen — 
tatah kundai. — Die Armbänder bestehen meistens aus einer Schnur 
mit kupfernen oder gläsernen Perlen; sind sie von Gold, dann sind 
sie dick und schwer. Bei den Fingerringen findet man eine reiche 
Variation von Mustern und Bearbeitung, sie sind gewöhnlich von 
Gold oder Silber. Zum Festgewande der Frauen gehört auch noch 
ein goldener Nagel — kukuh aneh —, der an dem kleinen Finger 
der linken Hand befestigt wird. — Die Kinder laufen gewöhnlich 
bis zu ihrem fünften oder sechsten Lebensjahre ganz oder teilweise 
nackend herum, doch alle tragen Schmucksachen von geringem 
Werte im Haar, um den Hals, die Hüften, Arme und Fulsknöchel; 
als erstes Kleidungsstück bekommen die Mädchen einen kain. Das 
Kopftuch von grölseren Jungen ist so zusammengefaltet, dafs der 
„bere Teil des Kopfes unbedeckt bleibt. 

Die Jagdgewehre von europäischem Fabrikat haben die alten 
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Adat- oder Luntengewehre ohne Visier vollständig verdrängt. Von 
blanken Waffen findet man Krisse, Lanzen, Schwerter, Dolche und 
mehr; diese sind meistens eigenes Fabrikat und sehr gut gemacht. 
Namentlich der Griff ist kunstvoll bearbeitet und oft mit Edelsteinen 
besetzt, die Scheide aus kostbarem Holz fabriziert und mit Gold 
verziert. Den Krissen, die alte Familienerbstücke sind, schreibt man 
eine übernatürliche Wundermacht zu. Zu den Waffen kann man noch 
die Schleuder — umban tali — rechnen, die von Tauwerk gemacht 
ist, und welche man braucht, um schädliche Tiere aus den bebauten 
Feldern zu vertreiben oder zu töten. 

Der Charakter des Menangkabau-Malaien zeigt mehr schlechte 
als gute Seiten. Da er sehr an den erzväterlichen Sitten hängt, ist 
er eigensinnig und schwer zu überzeugen; eine Beleidigung vergisst 
er nicht leicht, doch er sucht sich meistens hinter dem Rücken des 
Beleidigers zu rächen, am liebsten dadurch, dafs er diesem in seinen 
Besitzungen oder seinem Handel Schaden zufügt; eine Ermahnung 
oder auch eine Strafe nimmt er willig hin; die eheliche Treue ist 
ihm im allgemeinen unbekannt; die Liebe der Eltern zu ihren 
Kindern ist meistens nicht grols, ebenso auch das Mitleiden mit 
Unglücklichen. Der Malaie ist zum grofsen Teile eitel, mifstrauisch, 
geizig und streitlustig, seinen Untergebenen gegenüber anmalsend 
und hart, seinen Vorgesetzten gegenüber dagegen kriechend. Wahrheits- 
liebe steht bei ihm nicht hoch angeschrieben: dankbar für erwiesene 
Wohltaten sind nur wenige; übermäfsiges Essen, namentlich bei 
Festlichkeiten, ist eine häufig vorkommende Unsitte; die Reinlichkeit 
in Bezug auf seinen Körper, seine Kleidung und seine Wohnung ist 
nicht grols. — Dagegen hat der Menangkabau-Malaie einen Abscheu 
vor lautem Geschrei und Getue und ist von Natur sehr ernsthaft; 
doch er ist ein Freund von Gesellschaft, er spricht und disputiert 
gern; ein Betrunkener flölst ihm grolsen Ekel ein; der Gebrauch von 
Tabak und Betel ist allgemein — der erste als Zigarette, der 
zweite zum Kauen —; namentlich der Betel hat im häuslichen 
Leben eine hohe Bedeutung erlangt. Der Malaie ist gastfrei; der 
Fremde, der sich für seine Angelegenheiten interessiert und seine 
Sprache gut kennt, wird bald Beweise von Annäherung und Freund- 
schaft merken. Wenn man ihn auch nicht direkt faul nennen kann, 
so ist die Arbeit doch auch nicht gerade seine Freude; er arbeitet 
nicht mehr, als strickte nötig ist, um davon leben zu können, im 
übrigen kann er oft stundenlang im süfsen Nichtstun verträumen. 

Mit der Erziehung der Kinder bemüht man sich wenig; schon 
von frühester Kindheit an überläfst man es sich selbst; bei den 
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eigentümlichen Familienzuständen hat der Vater nur geringe oder 
gar keine Macht über seine Kinder. ‚Bis vor wenigen Jahren waren 
die Zustände noch derart, dafs das Kind aufser Schreiben und Lesen 
der arabischen Buchstaben nichts lernte; jetzt findet man schon 
viele Schulen (Regierungs-), in denen Unterricht in allen Haupt- 
fächern gegeben wird. Der Menangkabau-Malaie ist der Entwicklung 
fähig; kann man seine Lernsucht befriedigen und leiten, dann ist er 
ebenso begabt wie ein Europäer im gleichen Alter. Er besitzt viel 
Anlagen für Rechnen, Geographie und Naturgeschichte, er schreibt 
meistens eine schöne Hand und sein Zeichnen nach Mustern ist oft 
kunstvoll zu nennen. Die Verzierungen auf Waffen und Hausgerät 
angebracht, die Schnitzereien und Malereien an seinen Wohnungen, 
die Muster für Flechtwerk und Filigranarbeit der Goldschmiede 
liefern Beweise in Menge dafür, dafs er Kunstsinn besitzt. 

Das häusliche und gesellschaftliche Leben der Malaien bietet 
wenig Abwechslung und der Einblick in fremde Zustände ist so 
selten, dafs er darin nur wenig Stoff für bedeutendere literarische 
Produkte findet. Auch mit Musik befafst man sich wenig; lustigen, 
fröhlichen Gesang hört man nicht; hört man singen, so ist es 
meistens ein Klagelied, das in einer melancholischen, verdriefslichen 
Stimmung vorgetragen wird. Von Musikinstrumenten seien erwähnt: 
eine Art hohlklingende Trommeln, kupferne Becken, kleine Flöten 
aus einem Reishalm und gröfsere aus Bambu, aufserdem eine eigen- 
tümliche Art einer Violine, mit drei Saiten bespannt. Diese Musik- 
instrumente werden am meisten gebraucht, um den Tanz zu begleiten, 
der im Padanger Oberlande allein von Männern, in anderen Gegenden 
von jungen Mädchen und auch von Jünglingen ausgeführt wird. Der 
Menangkabau-Malaie ist im grofsen und ganzen ein leidenschaftlicher 
Spieler; hohe Wetten beim Hahnengefecht sind häufig die Ursache 
vom Untergang einer ganzen Familie; auch Tauben, Drosseln und 
Käfer läfst er miteinander fechten, wobei grofse Summen verwettet 
werden; viele andere Hazardspiele sind ausserdem noch im Gebrauch. 

In der Medizin sind die Malaien sehr zurückgeblieben; Werke, 
welche diese Wissenschaft behandeln, findet man nicht. Man schreibt 
das Entstehen einer Krankheit meistens dem Einflusse irgend eines 
bösen Geistes zu. Geheimsinnige Formeln sind das am meisten 
angewandte Arzneimittel. 

Die Maleien sind Mohammedaner, doch sie haben von dem Wesen 
des Islam recht wenig in sich aufgenommen; ihr Gottesdienst be- 
schränkt sich auf die Ausführung von einzelnen Vorschriften, wie die 
täglichen Gebete, das Hören einer Predigt am Freitag, die Fasten 
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im Monat Ramadan, die Beschneidung, das Verbot, Schweinefleisch 
und andere Speisen, die im Koran verboten sind, zu genielsen, und 
anderes. — Ihr wirklicher Gottesdienst hat mit dem der Natur- 
völker grofse Ähnlichkeit; es ist derjenige, welchen die neuere 
Religionswissenschaft Animismus nennt. Er wurzelt in zwei Dogmen: 
1) In der Natur, in der Tier- und Pflanzenwelt besitzt alles eine 
Seele, auch das Bewulstlose; 2) die Seelen oder Geister, welche sich 
in den verschiedenen Körpern befinden, können diese verlassen, un- 
sichtbar oder sichtbar herumschweben und in andere Körper über- 
gehen. 

Nach der Meinung der Malaien hat der Mensch zwei Seelen: 
die njaö und die sumang6ö; die erste ist die wirkliche Seele, welche 
erst mit dem Tode den Körper verläfst und vom Engel Gabriel vor- 
läufig in den Himmel gebracht wird, um dort den Ort zu sehen, den 
sie in der Ewigkeit einma) bewohnen wird. Darnach kehrt sie auf 
die Erde zurück und läfst sich auf den Giebelbalken der elterlichen 
Wohnung nieder, wo sie hundert Tage bleibt; bevor sie endgültig 
diese Erde werläfst und die Reise nach dem Lande der Seelen 
— kampong achirat oder negori kakal — antritt, bleibt sie 
noch kurze Zeit auf den medjan, d. h. den zwei Steinen, die auf 
dem Grab des Verstorbenen errichtet werden. Anderer Auffassung 
zufolge schwärmt die Seele nach diesen hundert Tagen im Welt- 
raume umher, bis sie sich schliefslich auf einem hohen Berge, einem 
Baume, im Walde oder auch in Steinen oder Brunnen niederläfst. 
Solche Plätze hält man dann für heilig und man bringt den Seelen 
der Verstorbenen dort hin und wieder ein Opfer; von da aus be- 
suchen die Seelen auch manchmal ihre Familienangehörigen, nament- 
lich Donnerstag abend und an Festtagen. — Die sumanged, auch 
wohl njaö rehan genannt, ist am besten zu vergleichen mit dem, 
was wir „Bewulstsein“ nennen. Der Malaie glaubt, dafs die sumangd 
freiwillig oder gezwungen, den Körper, in dem sie wohnt, verlassen 
kann. Im ersten Fall entstehen Träume, wenn sie nämlich anderen 
sumangös begegnet und mit diesen spricht; im zweiten Fall entsteht 
Schreck, Angst oder Krankheit. Die sumangd kann auch frei- 
willig oder gezwungen in ihren Wohnsitz zurückkehren; in letzterem 
Falle, wie z. B. bei Krankheit, mufs man die Hülfe eines Arznei- 
mittelkundigen — dukun — nachsuchen. In welcher Form oder in 
welcher Gestalt die sumangdö den Körper verläfst, darüber sind die 
Meinungen geteilt. Die einen glauben, dafs sie unsichtbar ist, andere 
dagegen behaupten, dafs sie als homunculus, als Fliege oder als 
Vogel deutlich sichtbar ist, wenn sie ihre Wohnstätte verläfst oder 
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in dieselbe zurückkehrt. Nach einer Menge alter Zaubersprüche zu 
urteilen, welche man anwendet, um die sumange zurückzurufen, muls 
man die zweite Anschauung für die ältere halten. — Die Stelle, an 
welcher sich die sumang& im menschlichen Körper aufhält, kann der 
Maleie nicht mit Bestimmtheit angeben; die einen sagen, dals sie im 
Herzen wohnt, andere wieder nennen einen anderen Körperteil. 

Die Menangkabau-Malaien glauben an Hexen; die am meisten 
gefürchteten unter diesen sind die pelasi. Dies sind Personen, 
welche die Macht haben, des nachts ihren Kopf vom Rumpf los- 
reisen zu können, um diesen dann als Spuk herumschweifen zu 
lassen. Sie besuchen vor allem die Gräber, wo sie durch ein eigen- 
tümliches Saugen den Toten veranlassen, herauszukommen, um dann 
sein Herz zu verschlingen. Als Kennzeichen für eine Person, die 
pelasi ist, nennt man aulfserordentlich grolse, weit vom Kopfe ab- 
stehende Ohren und einen schielenden, falschen Blick. Eine andere 
Art viel gefürchteter Menschen sind die orang tjindaku — Tiger- 
menschen —, die sich in einen Tiger verwandeln können, und in 
solcher Gestalt schlafende Menschen verschlingen ; diese Tigermenschen 
haben kein Grübchen in der Mitte der Oberlippe. — Ein allgemein 
bekanntes Zaubermittel ist das manggasiöng, mit welchem ein ver- 
schmähter Liebhaber die sumang& der Frau, die ihm einen Korb 
gegeben, in seine Gewalt zu bekommen sucht; die Geliebte kommt 
dann in einen Zustand von Wahnsinn, bekannt. unter dem Namen 
Si djundei, in welchem sie sich vollständig in der Macht des ver- 
schmähten Liebhabers befindet. Von den unter den Menangkabau- 
Malaien bekannten bösen Geistern seien hier erwähnt der ibilih, der 
mabanbungö, der mambang und der djumbalang. Auch Pflanzen und 
Tiere, ja selbst leblose Gegenstände haben eine sumange. Von den 
Pflanzen geniefst vor allem der Reis grofse Verehrung in seiner 
Indua padi — einige Halme oder Körner —, auch Saning Sari ge- 
nannt, in welchen man die Seele des Schutzpatrons dieser Pflanze 
zu sehen glaubt; diesem Schutzpatron zu Ehren werden dann auch 
beim Pflanzen, Ernten und Aufbewahren von Reis viele Zeremonien 
beobachtet. 

Von Tieren denkt man sich namentlich den Tiger, den Büffel, 
die Schlange und einige Vögel im Besitz einer Seele; in Legenden 
findet man häufig diese Tiere wie Menschen sprechend und handelnd 
auftreten. Von leblosen Wesen sind es der Kris, das Schwert 
und der Dolch, die man sich mit einer Seele denkt. 

Der Menangkabau -Malaie glaubt an die Wiedergeburt in 
dem Körper eines Tieres. Die Metamorphose geschieht nach und 
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nach, Die Meinung der einen ist, dafs die Wiedergeburt nur einmal 
stattfindet und die Seele dann, nach dem Tode des betreffenden 
Tieres, in das Land der Seelen abreist. Nach anderen geschieht die 
Wiedergeburt siebenmal hintereinander; dann ist vom ursprünglich 
Menschlichen nichts mehr übrig, als Erde. Die Metamorphose ist 
in einer Familie erblich, entweder für alle oder nur für einzelne Glieder 
derselben; die Erinnerung an ein früheres Leben geht dabei nicht 
verloren. | 

Die Folge solcher Lehrsätze ist der Glaube an eine Verwandt- 
schaft zwischen Menschen und Tieren, namentlich mit denjenigen, 
in welchen man die Inkarnation eines Verstorbenen zu sehen wähnt. 
Solchen Tieren erweist man viel Ehrfurcht und man gibt ihnen be- 
sondere Namen, um ihnen zu schmeicheln und ihre wilde Natur zu 
mälsigen. Hierher gehört vor allem der Tiger und das Krokodil, 
doch auch Fische, manchmal selbst Schweine und Mäuse. In Zu- 
sammenhang mit dieser Meinung steht der Glaube, dafs aus Tieren 
Menschen geboren werden können; der Stammvater z. B. der Be- 
wohner des Padanger Oberlandes stammt von einem Tiger, einem 
Hunde und einer Katze ab. — Legenden zufolge findet man auch 
die Meinung, dafs ein Mensch oder ein Tier geboren werden kann, 
ohne dafs die Mutter Umgang mit einem Manne gehabt hat; hier- 
bei spielen Pflanzen eine grofse Rolle. Der Tuanku nan Kiramat, 
— der Heilige von Kota Gadang — z. B. wurde von einer Frau 
geboren, die schwanger geworden war durch das Trinken von einigen 
Wassertropfen, die sich auf einem Kaladi-Blatt befanden ; eine Fürstin 
von Menangkabau wurde schwanger nach dem Genufs eines Stück- 
chens Kokosnuls; die übrig gebliebenen Stücke wurden von einem 
Büffel, einem Pferde und einer Henne verzehrt, welche dadurch die 
Mütter wurden von dem Stier Si Binuang, dem Hengste Si Gumarang 
und dem Hahn Si Kanantan. 

Mit obengenannten Meinungen stehen eine Menge Pantangans — 
Verbote und Vorschriften —, die man einigen Pflanzen und Tieren 
gegenüber beobachten muls, in Verbindung; namentlich mit dem 
Reis, dem Tiger, dem Elefanten und dem Krokodile mufs man sehr 
vorsichtig sein, da jede unpassende Behandlung dieser Pflanzen und 
Tiere allerlei schädliche Folgen mit sich bringt. — Aus der An- 
schauung, dafs alles eine Seele hat, und das Leben nach dem Tode 
nur eine Fortsetzung dieses irdischen ist, sind eine Unmasse von 
Vorschriften entstanden, welche man den Verstorbenen gegenüber 
beobachten muls; unter dem Einflufs des Islam haben diese Gebräuche 
jedoch eine andere Bedeutung erlangt. Mahlzeiten und Festlich- 
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keiten zur Erinnerung an einen Verstorbenen werden am 3., 7., 40., 
100. Tage veranstaltet, ferner jedes Jahr im mohammedanischen Monat 
Sja’ban; aufserdem wird in manchen Gegenden von weiblichen 
Familienangehörigen und Bekannten zur Erinnerung an einen in der 
Fremde Gestorbenen ein Tanz aufgeführt, bekannt unter dem Namen 
Hilan. In Sungai Pagu kleidet man die Leiche mit den besten 
Kleidern des Verstorbenen und legt seinen Kris und seine goldenen 
Schmucksachen mit auf das Leichenbett; manchmal wird dort die 
Leiche auch nach der Moschee gebracht, wo eine Art Totenfeier 
gehalten wird. In manchen Gegenden herrscht der Brauch, die 
Lippen des Toten mit Sirih-Speichel rot zu machen, ihm eine 
brennende Zigarette in den Mund zu stecken, ihm die Haare zu 
kämmen und ihm, mit dem Rücken an einen Stofs verzierter Kopf- 
kissen gelehnt, einen Schirm über den Kopf zu halten. 

Eine Menge von künstlich verfertigten und anderen Gegenständen 
hat in den Augen der Menangkabau-Malaien eine übernatürliche Eigen- 
schaft, man nennt sie batuah oder tilakö6. Ein eigentümliches 
Beispiel bierfür sind die Reichskleinodien des Tuanku von Pasimpi, 
über die von Hasselt in seinem Werke über Mittel-Sumatra aus- 
führlich spricht. In vielen Legenden werden Kleidungsstücke, Waffen, 
Ringe als batuah genannt. Bei Frauen, Pferden, Tauben und anderen 
Tieren hat man verschiedene Kennzeichen — pusar —, welche an- 
deuten, ob deren Besitz Glück oder Unglück bringt. — 

Amulette findet man überall; als sehr gesucht sind zu erwähnen 
die reno, ein glänzendes Stückchen Knochen aus dem Schädel eines 
Tigers oder ein hell schimmerndes Stückchen Gold; die muntikos 
oder Bezoarsteine; die tjintö — tjintö — ein Zauberring. — In 
vielen Gegenständen wohnen gute oder böse Geister; diese Gegen- 
stände sind dann sati (heilig); auch eine Menge Örter nennt man 
heilig — karamat —, namentlich die Gräber der Eltern und die 
frommen Priester. 

Die Vorstellung, die sich der Malaie vom Weltall macht, ist 
in kurzem folgende: Die Erde ist eine platte Scheibe, welche auf den 
spitzen Hörnern eines Büffels schwebt; der Büffel steht auf einem Ei, 
welches wieder auf dem Rücken eines im Weltmeer herumschwimmenden 
Fisches liegt; unter diesem Weltmeer herrscht undurchdringliche 
Finsternis. Wird der Büffel von einem Insekt gestochen, namentlich 
am Ohr, so dafs er sich bewegt, dann entsteht Erdbeben. Der 
Donner ist ein Gewehrschufs, den die Engel auf all zu dreiste Geister 
im Weltall abschiefsen ; der Blitz ist die Riesenpeitsche, womit sie 
aufrührische Geister kasteien. Das Himmelsgewölbe besteht aus 
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sieben Etagen, die immer herrlicherer und prächtigerer werden, je 
mehr man sich Allah’s Thron nähert; der Thron Allah’s, des Ober- 
geistes, ist aus den prächtigsten Diamanten verfertigt. Die Sonne, 
die nichts als eine Feuerkugel ist, wird am Himmelsgewölbe von 
prächtig gekleideten Nymphen herumgezogen ; Millionen Fackeln — 
die Sterne — dienen zur Erleuchtung der Erde. Ist eine Sonnen- 
oder Mondfinsternis, so ist dies ein Zeichen, dafs diese Himmelskörper 
krank sind. — Im Weltall leben zahlreiche Geister, die Diener von 
Allah, dem Schöpfer, dem Tuanku Kuasö — der mächtige Herr —, 
wie man ihn mitunter nennt. Diese Geister schweben im Luftraum 
herum, namentlich über Wäldern, Bergen, Gewässern und bebauten 
Feldern; auch bewohnen sie Felsenklüfte und Höhlen, Quellen und 
Brunnen. Das Leben im Geisterreiche ist dasselbe wie auf der 
Erde, man findet dort nette Dörfer mit Wegen, Gärten und Spiel- 
plätzen; auch dort hat jeder seine bestimmte Beschäftigung, der 
eine ist Gebieter, der andere Untertan, man vertreibt sich die Zeit 
mit Spielen, Tanzen, Singen und Reiten. 

Die Wohnung des Menangkabau-Malaien ist meistens auf Pfählen 
gebaut, die Zahl dieser Pfähle in der Tiefe (Breite) eines Hauses lassen 
unmittelbar auf das höhere oder geringere Ansehen des Bewohners 
schliefsen. Das Dach läuft meistens in zwei hörnerartigen Spitzen 
— tandua — aus; in der Mitte eines Hauses sieht man auf manchen 
Dächern noch ein kleineres Dach; mehr als sechs Spitzen auf dem- 
selben Hause sieht man nie. Die Häuser der Notabelen haben 
häufig noch zwei oder mehr angebaute, erhöhte Flügel = andjung —, 
doch höchstens sechs. Der hintere Teil des Hauses ist in eine 
Anzahl kleinerer Kammern verteilt, bilie genannt, welche durch eine 
Bretter- oder Bambuwand, auch wohl nur durch eine Gardine, von 
einander getrennt sind; in diesen Kammern schlafen die Verheirateten 
und die erwachsenen Mädchen. Der vordere Teil des Hauses — 
tengah ruhma genannt — ist eine Art lange Galerie, die als Wohn- 
stube gebraucht wird und wo die Kinder und ältere unverheiratete 
Männer schlafen. Neben der Tür befindet sich der Herd, ein hölzerner 
Kasten, der mit Erde gefüllt ist; auf dieser Erde sind die tungku’s — 
Steine in der Form eines Dreiecks niedergelegt —, auf welche man 
die Töpfe und die Pfannen stellt. In das Haus gelangt man auf 
einer Leiter oder einer Treppe, über welche ein kleines Dach angebracht 
ist. Die Fenster, längliche viereckige Öffnungen, haben keine Glas- 
scheiben, sondern werden mit Luken geschlossen. Der Raum unter 
dem Hause wird häufig als Stall für Büffel, Kühe, Pferde, Hühner 
und Enten gebraucht, auch die Ackerbaugeräte werden dort unter- 


gebracht. Meistens sind die Häuser von Holz oder Bambus; als 
Dachbedeckung gebraucht man verschiedene Arten Blätter, idjua’ — 
die der Anaupalme —, oder eine Art Schilf — ilalang. — Der 
Hausrat ist sehr primitiv und meistens aus Landesmaterial verfertigt. 
Die Teller sind entweder europäisches oder einheimisches Fabrikat, 
im letzteren Falle aus Holz; häufig jedoch benutzt man keine Teller, 
sondern nur ein Pisangblatt. Die Speisen werden in kleineren 
Schüsseln aufgetragen, welche Schüsseln sich auf kupfernen Schalen 
befinden; dulang heilsen die mit einem Fulsstück, talam die ohne 
ein solches; bei festlichen Mahlzeiten sind reich verzierte Servietten 
darüber ausgebreitet. Flüssigkeiten werden in einem Bambuglied 
oder in Kalebassen aufbewahrt ; Messer und Gabel sind unbekannt, 
man knetet den Reis mit den Fingern zu kleinen Klöfsen und bringt 
diese dann in den Mund. Zum Tafelservice gehört noch eine Art 
kupferne Schüssel — mundam oder tjere —, mit kaltem Wasser, 
um vor und nach dem Essen die Finger darin zu waschen. Bei 
der Zubereitung der Speisen bedient man sich irdener oder eiserner 
Töpfe und Pfannen — pariu& und kwali —, kupferner Töpfe — 
balango —, und Löffel — sandua’ —, welche letztere aus Kokos- 
nüssen gemacht und von verschiedener Form und Gröfse sind. Zum 
Aufbewahren von Reis und anderen Lebensmitteln hat man gröfsere 
und kleinere Körbe aus Bambus, Rohr oder Pandanenblättern. — 

Der Malaie schläft auf einer Matte oder auf einer dünnen, mit 
Baumwolle — kapok — gefüllten Matratze; an Stelle der Stühle 
gebraucht man kleinere Matten von verschiedener Form und ver- 
schiedenem Wert. — Früher brannten die Malaien Kokosöl in einer 
Art einheimischen Lampe — palitö —-, auch Kerzen — dama —, 
die auf Kandelaber — tagah dama — gestellt wurden; jetzt ist 
der Gebrauch von Petroleum in Lampen von europäischem Fabrikat 
beinahe überall verbreitet. — An den Wänden hängen, namentlich 
bei Festlichkeiten, bunte Tücher — tabie’ —, häufig mit Fransen 
verziert; auch über dem Platze eines angesehenen Gastes werden 
solche Tücher als eine Art Himmel befestigt. 

Auf dem Grundstück, in der Nähe des Wohnhauses, findet 
man kleine Scheunen, zum Aufbewahren von Reis bestimmt, welche 
Scheunen in der Form sehr voneinander abweichen und verschiedene 
Namen tragen; die rangkiang’s, mit kostbarem Schnitzwerk verziert 
und mit hellen Farben bemalt, sind die prächtigsten. — Vor 
öffentlichen Gebäuden findet man in einem Dorf mehrere: zunächst 
das tabuah-Häuschen, in welchem die grofse, aus einem ausgehöhlten 
Baumstamm verfertigte Trommel hängt, die man benutzt, um die 
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Bevölkerung zu irgend einem Zwecke zusammenzurufen oder vor 


einer Gefahr zu warnen; dann das Rathaus — balai —, in dem die 
Häuptlinge Rechtssachen behandeln und die Gemeinderatssitzungen 
gehalten werden; die Moschee — musadjid —; ferner die surau, 


eine Art Kapelle, die auch als Schule gebraucht wird, und die 
lapau, die zugleich Laden, Restauration und Herberge ist. Der 
Marktplatz — pasar — ist ein grofser, mit Waringinbäumen be- 
schatteter Platz, auf dem einmal oder zweimal in der Woche die 
Bevölkerung von nah und fern zusammenkommt, um zu kaufen oder 
zu verkaufen. 

Zur Bezeichnung der Mitglieder ein und derselben Familie hat 
man verschiedene Namen : — samandai, sadapua, sapariua’, sakawah; 
-—- die erste Bezeichnung hat Kinder von ein und derselben Mutter 
im Auge, die anderen beziehen sich auf den gemeinschaftlichen 
Gebrauch von Herd und Schüssel oder auf das Kaffeetrinken in 
Gemeinschaft. In Agam nennt man auch diejenigen sapariua’, unter 
welche eine Erbschaft verteilt werden mufs. — In einem Hause 
wohnen stets mehr Familien, doch jede hat ihren eigenen Herd; 
alle jedoch haben ein und dieselbe Stammmutter und zwar in 
weiblicher Linie. In manchen Gegenden bezeichnet man diesen 
Grad von Blutverwandtschaft mit saninie’, sagadang oder sapajuang. 
Eine solche buah parui, wie man es am häufigsten nennt, besteht 
aus allen Nachkommen einer und derselben Urgrofsmutter — mujang 
— bis auf den Urenkel -- pinui. — In einem malaiischen Hause 
findet man also Kinder mit ihren Müttern, ferner Onkel, Tanten, 
Grofsmütter, Grolsonkel und Grofstanten, alle von der Seite der 
Mutter. Mann und Frau bilden also durch die Ehe keine Familie, 
doch jede bleibt im Hause der Mutter. Breitet sich eine Familie 
so aus, dals kein Platz mehr im Hause ist, dann wird für einen 
Teil derselben ein neues Haus gebaut; den Verwandtschaftsgrad, 
der zwischen beiden dann doch bestehen bleibt, nennt man 
sakampuang. 

Das Oberhaupt einer Familie ist der mamak — Onkel von 
Mutterseite —; er ist, was Rechte und Pflichten betrifft, der eigent- 
liche Vater seiner Neffen und Nichten (kamanakan). Die buah 
parui (von derselben Urgrofsmutter) hat einen der mamak’s an 
ihrer Spitze, der den Titel führt tungganai, tuö rumah oder 
panghulu buah parui. Das Haupt der vereinigten Familien eines 
kampuang, in manchen Gegenden auch parindua’an genannt, ist der 
panghulu kampuang oder panghulu baindua’. Einige parindua’ans 
zusammen bilden eine Gruppe oder einen Stamm, suku, an dessen 
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Spitze ein panghulu putjua’ steht. Im Gemeinderat — rapat 
panghulu — haben alle panghulus der verschiedenen sukus, die 
dasselbe Dorf bewohnen, Sitzung. 

Über die ursprüngliche Zahl dieser sukus herrscht grofse 
Meinungsverschiedenheit; wahrscheinlich waren ursprünglich vier 
solcher Gruppen (suku) — Kotö, Piliang, Bodi und Tjeniago —, 
welche zwei und zwei eine laras bildeten, nämlich die von Datua’ 
Katumanggungan und die von Parapatih Sabatang; durch Zunahme 
der Bevölkerung entstanden später mehr und mehr sukus, so dafs 
man heute derer vierzig hat. 

Mit diesen eigentümlichen Familienverhältnissen ist das Erb- 
recht in Übereinstimmung; nur diejenigen, welche von mütterlicher 
Seite miteinander verwandt sind, können von einander erben. Die 
Kinder erben von der Mutter; stirbt diese kinderlos, so treten ihre 
Brüder, Schwestern, Schwesterkinder u. s. w. an die Stelle der 
Kinder. Die Erbschaft bleibt aber auf jeden Fall in Händen des 
Familienoberhauptes, des mamak. Den Mann beerben seine Brüder 
und Schwestern, oder die Kinder seiner Schwestern, seine kamana- 
kan’s. Das hinterlassene Vermögen ist zweierlei: die hartö pusakö 
— Familiengäter — und hartö pentjarian oder hartö bandö — 
selbst verdientes Vermögen —; zu letzterem gehört die suarang, von 
Mann und Frau gemeinsam erworbenes Vermögen. Bei Lebzeiten 
kann jemand über selbst erworbenes Vermögen frei verfügen, mit 
Vorwissen seines Familienoberhauptes auch davon Legate aus- 
setzen. So auch kann der mamak, der die Familiengüter verwaltet, 
mit Zustimmung aller daran Beteiligten, einen Teil des gemeinsamen 
Vermögens, der hartö pusaka, einem einzelnen zur Hand stellen; 
dies geschieht, wenn ein Familienangehöriger ein Kapital nötig hat, 
um Handel zu treiben oder um eine gröfsere Reise zu unternehmen. 
Auch zur Bezahlung von Geldbufsen wird oft ein Teil des gemein- 
schaftlichen Vermögens gebraucht. Das Solidaritätsgefühl ist bei 
den Menangkabau-Malaien sehr stark; das adat tanggungan (ein 
altes Gesetzbuch) zufolge sind die Familien, die suku und das Dorf 
für ihre Angehörigen verantwortlich; sie können sich dieser Ver- 
pflichtung nur entziehen, wenn sie den Betreffenden auf feierliche 
Weise aus ihrer Mitte ausstolsen. 

Ist eine Frau schwanger, dann muls sie eine Menge Vor- 
schriften in Acht nehmen. So z. B. darf sie nicht trinken aus 
zerbrochenem oder beschädigtem Geschirr, nicht in der Öffnung der 
Tür sitzen, das Haus nicht unbewaffnet verlassen. Im fünften oder 
sechsten Monat der Schwangerschaft wird ein hänsliches Fest ge- 
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gegeben, zu dem alle weiblichen Familienangehörigen eingeladen 
sind. Während der Entbindung werden alle Kisten und Kasten im 
Hause geöffnet; ist ein Koran im Hause, so wird dieser entfernt. 
Die Männer müssen dann die Wohnung verlassen, allein Kinder und 
erwachsene Mädchen dürfen bleiben. Unmittelbar nach der Geburt wäscht 
man dem neugeborenen Kinde Nase und Ohren, bei welcher Gelegenheit 
diesem eine kleine Gebetsformel ins Ohr geflüstert wird. Wird das 
Kind zum erstenmal im Flusse gebadet — turun mandi —, so ge- 
schieht dies in einem festlichen Umzug. — Die Beschneidung — 
sunat rasul, malapöhkan dari adil oder malapehkan dari malu ge- 
nannt, geschieht sowohl bei Jungens, als auch bei Mädchen. Bei 
letzteren wird sie schon in ihrer frühesten Kindheit verrichtet, bei 
Knaben erst im achten oder zehnten Lebensjahre und ist stets mit 
vielen Festlichkeiten verbunden. — Das Durchbohren der Ohr- 
läppchen bei Mädchen geschieht, wenn diese 7 oder 8 Jahre alt sind. 

Die Namen des Menangkabau-Malaien sind zweierlei: namö 
kete’ und gala; der namö köt& wird dem Kinde bei seiner Geburt 
gegeben und hat gewöhnlich Bezug auf irgend einen Umstand, der 
sich bei der Geburt zugetragen hatte. Manchmal fragt man hierbei 
einen Geistlichen um Rat, welcher dann in einem Zauberbuch einen 
Namen aussucht, gewöhnlich der irgend eines Heiligen. Diesen 
Namen behält der Malaie solange er noch ein Kind ist; später 
nimmt er selbst einen anderen Namen an, den gala; dies geschieht 
bei der Beschneidung, bei der Hochzeit oder wenn er eine Ehren- 
stelle bekommt. 

Eine Verlobung in unserem Sinne ist dem Malaien unbekannt; 
Jünglinge und junge Mädchen haben selten Gelegenheit, einander 
näher kennen zu lernen, da die letzteren, sobald sie die Kinderjahre 
hinter sich haben, sorgfältig im Hause bewacht werden und nur in 
Gesellschaft älterer ausgehen dürfen. Die Verlobung — batunangan — 
ist daher Sache der beiderseitigen Eltern, sie dauert auch häufig 
nur ein paar Tage. Noch eine besondere Art Verlobung besteht 
bei den Menangkabau-Malaien, nämlich batunangan dalam rahim 
— verlobt in Mutters Schofs; — diese Art Verlobung kommt nur 
unter Verwandten vor. Hat nämlich ein Jüngling oder ein ver- 
heirateter Mann einen verheirateten mamak (Onkel von Mutters 
Seite), so muls dieser seine Tochter, die ihm seine Frau möglicher- 
weise schenkt, seinem Neffen zur Frau geben; eine solche Ehe nennt 
man nikah barana’ mamak. Die Hochzeit findet statt, wenn das 
Mädchen sampei umua (alt genug) und der Knabe lapöh baligr (er- 
wachsen) ist, gewöhnlich zwischen dem 13. und 15. Tebensjahre. 
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Je nach den grölseren oder kleineren Festlichkeiten, die bei einer 
Hochzeit stattfinden, hat man drei Arten von Eheschliefsungen : 


kawin kete’ oder tangga ’nan di bawah — eine Hochzeit in seiner 
einfachsten Form, — kawin tangga nan patangahan — eine Hoch- 
zeit im besseren Mittelstande —, und kawin dji ora — eine mehr 


fürstliche Hochzeit. — Nicht die Familie des Jünglings, sondern die 
Mutter eines erwachsenen Mädchens leitet eine Verlobung und spätere 
Hochzeit ein; sie sucht unter ihren Bekannten eine passende Partie 
für ihre Tochter; der Vater hat bei der ganzen Sache nur wenig 
mitzureden. Eine Hochzeitsanfrage ist gepaart mit einer Menge 
Formalitäten, so z. B. das pambuka katö — das Überbringen des 
Gesuches durch einen oder mehr Gesandte, — das batimbang tandö 
— Auswechseln eines Pfandes, — das parantjah labuah — ein 
Geschenk, bestehend aus einem Stück weilsem Kattun und za. ein 
Gulden in Geld, — das parua selö oder pandjapui, bestehend aus 
einem kain, za. zwei Gulden in Geld, einem gebratenen Huhn und 
einer Schüssel mit Reis, in Kokosmilch gekocht. Beim Überbringen 
dieses letzten Geschenkes wird der Hochzeitstag bestimmt — 
— takua ’hari. 

Am Hochzeitstage führt man den Bräutigam in die Wohnung 
der Mutter seiner Braut, wo der Imam oder Moscheepriester, auch 
wohl allein der wali, derjenige, der nach den mohammedanischen Vor- 
schriften das Recht hat, das Mädchen zu verheiraten — Vater, 
Groflsvater von Vaters Seite, usw. — die Ehe schliefst. Verboten 
ist die Ehe zwischen Gliedern derselben suku (Stamm); geschieht 
es dennoch, so kann man durch ein Fest und eine gewisse Geld- 
summe die üblen Folgen abkaufen. — Ehescheidung — sara oder 
batjarai — geschieht auf Wunsch beider Eheleute, oder auf den 
Wunsch des Mannes allein, doch in diesem Falle mufs er dem 
Familienoberhaupt seiner Frau zuvor Kenntnis geben. Der Mann 
kann sich direkt wieder mit einer anderen Frau verheiraten, die Frau 
jedoch muls erst eine Zeitlang warten, — iddah = Zeit —, bevor 
sie eine neue Ehe schliefsen darf. 

Sobald jemand gestorben ist, verrichten die nächsten Verwandten 
die erste Waschung der Leiche — mandi kuba; — darnach zieht 
man dem Verstorbenen seine besten Kleider an und legt ihn in einer 
sitzenden Stellung auf das Prunkbett. In der Zeit, dafs das Grab 
gegraben wird, heben die Frauen Klagelieder für den Toten an — 
maratö” —, zugleich läfst man einen oder mehrere Geistliche kommen, 
die aus einem Stück weilsen Kattun das Leichenkleid verfertigen, 
zugleich Weihrauch brennend. Ist die Leiche nochmals gewaschen, 
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so wird sie in das Leichenkleid eingewickelt, auf ein Brett oder 
eine Art Leiter gebunden und mit einigen prächtigen Tüchern zu- 
gedeckt; darnach wird sie durch die Tür aus der Wohnung hinaus 
gebracht, dreimal um das Haus herumgetragen und erst dann begibt 
man sich auf den Begräbnisplatz. Der Leiche voraus gehen einige 
Geistliche, neben der Bahre ein naher Blutsverwandter, welcher über 
den Toten einen Schirm hält, und zuletzt folgen alle übrigen Ver- 
wandten und Bekannten. Ist man am Grabe angekommen, dann setzt 
man die Totenbahre neben dasselbe, so, dals das Gesicht des Toten 
nach Westen zu gewendet ist; ein Geistlicher spricht ein Gebet 
und man läfst die Leiche langsam herunter. Man bettet den Toten 
so in die seitliche Höhle des Grabes — die liang lahat — (diese 
wird mit Brettern geschlossen, denn die Leiche darf nicht mit Erde 
bedeckt werden, sondern mufs Raum haben, um sich später hin- 
setzen zu können), dafs die Fülse nach Süden und das Gesicht nach 
dem Tempel von Mekka gerichtet sind, zu welchem Zwecke man 
mit Erde eine Art Kopfpolster macht; darnach wird das Grab zu- 
geworfen. Hierauf spricht ein Geistlicher die talakin aus — die 
Antwort, welche der Tote den beiden Engeln Munkir und Nakir, die 
ihn später besuchen und ihn über seinen Glauben examinieren —; 
den Grabhügel — tanah badan — besprenkelt man sechs mal mit 
Wasser aus einer mit einem weilsen Tuche umwickelten Kalebas 
— laboe — (dies nennt man mandaruih); hiernach wird ein Stück 
weilse Leinewand über den Grabhügel gespannt — langi-langi — 
und alle Anwesenden stellen sich in weitem Kreise mit auf der Brust 
gekreuzten Armen um das Grab, wobei sie fünfzig mal den ersten 
Teil des mohammedanischen Glaubensbekenntnisses „la Ilaha ill’ 
Allah“ (es ist nur ein Gott) ausrufen. Nun verlassen alle den Be- 
gräbnisplatz und begeben sich nach dem Hause des Verstorbenen, 
wo eine Totenmahlzeit ihrer wartet. 

Beim Tode eines Mannes kommt gewöhnlich schon am Tage 
nach dem Begräbnis die hartö pusaka und die hartö pambuan an 
seine Familie zurück, beim Tode einer Frau dagegen erst am hun- 
dertsten Tage. 

Will man die Menangkabau-Malaien in Klassen verteilen, dann 
findet man nur zwei, die orang banja’ — Volksklasse — und die orang 
patui’ — Angesehenen; — früher hatte man noch Sklaven — buda’ — 
und Leibeigene — kamanakan di bawah lutui’, — diese letzteren 
werden noch jetzt im Padanger Hochlande gefunden. Zur zweiten 
Klasse — orang patui’ — gehören die anak radj6d — Nachkommen 
der alten Fürsten, — die orang ampe®’ djinih — die vier höchsten 
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Würdenträger am Hofe von malaiischen Fürsten (pangulu, malıim, 
mantri und dubalang) —, die Geistlichen, die orang djadie pandai — 
eine Art Ratsherren in Sache der alten Sitten und Gebräuche — 
und die tungganai — Häuptlinge der verschiedenen Stämme. --- 
Alle anderen gehören zur Volksklasse.. Der Abstand zwischen diesen 
beiden Ständen ist jedoch nicht grofs; in alten Gesetzbüchern — 
undang-undang — wird häufig daran erinnert, dafs der Mensch 
seiner Tugenden wegen mehr geehrt und geachtet werden muls, als 
um seine Herkunft. Am deutlichsten springt der Klassenunterschied 
beim Abschliefsen einer Ehe ins Auge. 

Die malaiische Bevölkerung lebt hauptsächlich von Landbau, 
Handel, Viehzucht, Jagd und Fischerei. Unbebaute Ländereien sind 
das Eigentum einer Familie, einer suku oder eines Dorfes; diese 
allein haben das Recht, die Erlaubnis zum Sammeln von Busch- 
produkten zu erteilen. Aus den Wäldern und Büschen holt man 
das nötige Bau- und Brennholz, aufserdem Honig, Wachs, Rohr, 
Harz und mehr. Der Landbau liefert namentlich Reis (sowohl auf 
nassen wie auf trockenen Äckern gepflanzt), Pfeffer, Indigo, Kaffee, 
Tabak, Gambir, Mais und Gerste. — Überall wird ein lebhafter 
Handel getrieben, Grofshändler jedoch findet man unter den Malaien 
sehr wenige. Im Kleinhandel ist der Menangkabau-Malaie sehr ge- 
schickt, man findet aus diesem Grunde nur wenige chinesische Kauf- 
leute im Padanger Gebirgslande Die Viehzucht ist nicht so gut 
entwickelt wie der Landbau; den Büffel — kabau — benutzt der 
Malaie auch als Zugtier, er liefert ihm aber auch Milch und 
Fleisch; von Rinderarten findet man drei: die malaiische Kuh — 
djawi —, die bengalische — sapi oder sapi Banggala — und eine 
Kreuzung dieser zwei Arten. Das Pferd dient dem Malaien als 
Zug-, Last- und Reittier; die Hengste hält man meistens im Stall 
oder läfst sie auf einem Grasfelde in der Nähe der Wohnung weiden, 
die Stuten hingegen müssen mit ihren Füllen am Tage selbst ihr 
Futter suchen, sie werden nur des Nachts unter Dach gebracht. 

Die Industrie ist häuslicher Art. Die Männer beschäftigen sich 
mit Zimmern, Drechseln, Holzschnitzen, Schiffbau, Holzmalerei, 
Schmieden und Lotgielsen; die Frauen dagegen spinnen, weben, 
klöppeln Spitzen, flechten Matten und Körbe, färben Tücher und 
fabrizieren irdenes Geschirr; das Graben nach Gold geschieht von 
den Männern, die Goldwäscherei hingegen ist Sache der Frauen. Die 
Bereitung von Zucker, Gambir, Tabak und Öl ist Arbeit für beide 
Geschlechter. Berühmt sind die prächtigen, reich mit Goldfäden 
durchwirkten seidenen Stoffe von Agam, von Si Lungkang und von 
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Sungei Pagu. — Sehr geschickt in Gold- und Silberarbeiten sind 
die Männer von Kota Gadang; im Schmieden von Waflen die von 
Sungai Puwar. 

Der Malaie arbeitet gern in Gesellschaft; will z. B. jemand 
ein Haus bauen, so geschieht dies häufig von allen männlichen Be- 
wohnern des Dorfes; auch die Reisfelder bestellt man in manchen 
Gegenden gemeinsam — tobö —; am ersten Tage kommen alle mit 
ihren Pflügen und arbeiten auf dem Acker von A., am zweiten Tage 
bei B. usw., um darnach wiederum bei A. anzufangen. 

Die Menangkabau-Malaische Sprache wird namentlich im 
Gouvernement „Sumatras Westküste“, im höheren Teile von Djambi 
und am Kwantan gesprochen. Sie ist einer der beiden Hauptzweige 
der malaiischen Sprache und wahrscheinlich älter als das Riouw- 
Malaiisch ; früher war die Meinung allgemein, dafs obengenanntes 
Malaiisch nur eine Verstümmelung, ein Dialekt, des Riouw-Malaiisch 
sei, auch jetzt noch halten einige an dieser Meinung fest. 

Den grölsten Teil der Literatur nehmen Legenden ein, gereimt 
oder ungereimt. In einer Zeile sind meistens neun Silben, seltener 
acht oder zehn. In Druck erschienen sind die folgenden Legenden: 

„Die Geschichte der Prinzessin Balkis*, von Gerth van Wyk, 
in den „Verhandelingen van het Bat. Gen.“, Teil 41. 

„Murai Batu“, von van Hasselt (in seinem Werke über Mittel- 
Sumatra). 

„Mama’ si Hatong“, „Si Umbut Mudö*, „Sie Ali Amat“ und 
„Si Paladö“, von van Ophuyzen. 

„Mandjan Ari“, der erste Teil von „Tjindur Matö* und 
„Manangkerang“, von van der Toorn (In den „Verhandlungen 
vom Bataviaasch Genootschap van Knusten en Weten- 
schappen“, Teil 45). 

Als Handschriften kennt man noch: Malin Deman, Intje, 

Malin und Tongga, Nugg&eh Bamban und andere. 

Man findet bei den Menangkabau-Malaien eine Menge pantun’s, 
ibarat’s, talibun’s und padatö’s. — Die ersten sind kleine Liedchen, 
welche meistens die Liebe besingen; sie bestehen aus vier Zeilen, 
wovon die ersten überhaupt keinen Sinn haben und in keinem Ver- 
hältnis zu den beiden anderen stehen. Enthält ein pantun eine Art 
Sittenlehre, so nennt man ihn ibarat; diese haben häufig mehr als 
vier Zeilen. Die talibun’s sind Lieder oder Erzählungen in Versmals, 
auch die padatö’s sind Erzählungen in Prosa oder in Versmals. — 
Hierher gehören noch eine Menge Rätsel, taki-taki, Sprichwörter, 
pamejö und sprichwörtliche Ausdrücke, pambaöan. 
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Verschiedenen alten Inschriften aus der Hinduzeit zufolge kann 
man annehmen, dafs die alt-javanische Schrift bei den Menangkabau- 
Malaien nicht unbekannt war; jetzt bedient man sich allgemein des 
arabischen Alphabets, in der Battakschen und der Rentjong-Schrift 
sind jedoch noch Überreste der alt-javanischen Buchstaben. Der 
Einflufs der Hindus auf die Malaien war übrigens sehr gering; man 
findet nur wenige Sanscrit-Wörter in ihrer Sprache, und diese 
haben meistens eine ganz andere Bedeutung bekommen, als sie 
ursprünglich hatten. 
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Der bremische Binnenverkehr 
in der Zeit des großen Frachtfuhrwerks. 


Von Friedrich Rauers in Bremen. 
(Mit einer Karte.) (Fortsetzung.) 
Handel, Strafsen, Achsverkehr und Binnenschiffahrt. — Zum Postwesen. — Zur 
allgemeinen Handelspolitik. Zollwesen. — Statistik. 


Handel, Strafsen, Achsverkehr und Binnenschiffahrt. 


Die Flüsse sind nach ihrer Schiffahrts- oder Flölsgrenze in die 
Karte eingetragen. Für die Feststellung des Flufs- und Kanalnetzes, 
soweit es für uns Wichtigkeit hat, haben im allgemeinen namentlich 
das statistische Werk von Heinrich Meidinger, Die deutschen 
Ströme!), das in dieser Zeit erschien, und das moderne Werk von 
Victor Kurs, Tabellarische Nachrichten über die flölsbaren und schiff- 
baren Wasserstrafsen des Deutschen Reiches ?), das auch historische 
Nachrichten bringt, die statistisch-volkswirtschaftlichen Darstellungen 
Hannovers von Patje und v. Reden, von Oldenburg die Forschungen 
Strackerjans®), sowie die später erwähnte Kanalliteratur etc. auch 
Karten von Oldenburg, Hannover‘) gedient. Dazu kommt das Spezial- 
material der Weser. 

Stapelmäfsig ®) zerfiel der Weserverkehr am Anfang des neunzehnten 


ı) H. Meidinger, Die deutschen Ströme, mit statistischen Übersichten, 
Leipzig, 1853—54. 

”) Victor Kurs, Tabellarische Nachr. über die flöfsb. u. schiffb. Wasser - 
strafsen des deutschen Reiches, Berlin, 1894. 

® Strackerjan, Gesch. Notizen über die Verkehrswege im nördlichen 
Teil des Herzogtums Oldenburg, Die Wasserstrafsen, — Zitschr. f. Verwaltung 
und Rechtspflege im Grolsherz. Oldenburg, Bd. V, S. 237 ff. 

*) Für das enge Wasserstrafsennetz in Ostfriesland und Oldenburg kann 
man 2. B. hinweisen auf: Stralsen- und Wege-Karte vom Königreich Hannover, 
Herzogthum Braunschweig und Grofsh. Oldenburg, Blatt I, Oldenburg-Bremen ; 
und Flufs- und Weg-Karte des Herzogthums Oldenburg, basiert auf die in den 
Jahren 18351850 ausgeführte Landesvermessung. — Ältere Karten des Weser- 
gebiets sind bei G. Hunckel in Bremen erschienen. Eine Stromkarte, die den 
Oberweserlauf enthält, ist 1863 erschienen: J. J. Vorländer, Karte des 
Weserstroms in XXI Sectionen, aus den Strombaukarten der Uferstaaten im 
Jahre 1861 zusammengestellt, Berlin 1863. In derselben Zeit erschien auch ein 
Längenprofil. Vgl. dazu Weser und Ems, ihre Stromgebiete und ihre wichtigsten 
Nebenflüsse, im Auftrage des preulsischen Wasser-Ausschusses herausg. von 
H. Keller, Berlin 1901, Atlas. 

5) Über die Stapelliteratur und den älteren Flufsverkehr habe ich Literatur 
zusaınmengestellt in meiner Darstellung: Zur Geschichte der alten Handelsstralsen, 
Gotha 197, 8. 22. Eine neuere Schrift ist zum Mindener Stapelwesen 
erschienen: Gerhard Noack, Das Stapel- und Schiffahrtsrecht Mindens, vom 
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Jahrhunderts in drei bezw. vier Abschnitte: die Unterweser unterhalb 
Bremens, die Oberweser zwischen Bremen!) und Hannoversch-Münden 


Beginn der preufsischen Herrschaft 1648 bis zum Vergleich mit Bremen 1769, 
in Quellen und Darstellungen zur Geschichte Niedersachsens, herausgegeb. vom 
historischen Verein für Niedersachsen, Bd. XVI, Hannover und Leipzig 1%4, 
8. a. die dort angeführte Stapelliteratur. In Bremen erschienen beim Mindener 
Stapelstreit zwei Drucksachen Wolbegründete species facti in Sachen der Stadt 
Minden contra H. Hn. Bürgermeistere und Rath der freyen Reichs-Stadt Bremen 
von 1738; Actenmälsige Darstellung, wie sich in Sachen Minden contra Bremen, 
mandati 8. & c. c. beyderseitiges An- und Vorbringen gegen einander verhalte, 
(s. a. 1749), die zusammen mit den Mindener Druckschriften Kurtze species 
facti in Sachen Anwaldts Sr. Königl. Maj. in Preulsen wider die Reichs-Stadt 
Bremen in puncto juris praeternavigandi Bremam & juris stapulae civitati 
Mindensi competentis mandati s. & c. c., 1737, f. Anhang und Fortsetzung der 
den 5 Juli 1737 ad lectoriam illustrissimi camerae imperialis iudicii 
facti speciei in Sachen Ihro Königl. Maj. in Preulsen, wider Bürgermeister und 
Rath der Reichs-Stadt Bremen mandati s. & c. c. (s. a.) und mit Manuskript 
zum Bremer- und Weserstapelwesen in der Stadtbibliothek und bei den Stapel- 
akten des Bremer Staatsarchivs aufbewahrt sind. Vergl. w. (v. Nettelbla), 
Nachricht von dem Rechtsstreit zwischen der kaiserlichen freyen Reichs-Stadt 
Bremen und der Stadt Minden, die Stapel-Gerechtigkeit und das Jus Emporii 
betreffend, in Greinir or deim gaumlu Saugum, Laugum etc., Flockr. III., oder 
Nachlese von alten und neuen, eigenen und fremden etc. Abhandlungen, un- 
gedruckten und seltenen gedruckten Sachen etc. III. Stück, Stockholm 1765, 
num. I.; Stapelakten des Handelskammerarchivs (Coll. Sen.); E. Dünzelmann, 
Aus Bremens Zopfzeit, Bremen 1899, S. 97 £f.; C. A. Heineken, Geschichte 
der freyen Hansestadt Bremen von der Mitte des 18. Jahrhunderts bis zu deren 
Unterwerffung unter dem Französischen Zepter (Orig. Manuskript Stadtbibliothek), 
1812, S. 125 ff.;, H. Motz, Bremen im Jahre 1663, Bericht des Grafen Priorato, 
im Bremischen Jahrbuch, VI. Bd., S. 17, und im folg. Ältere Darstellungen 
des Schiffahrtsbetriebes auf der Oberweser sind: (Gothaische) Handlungs- 
Zeitung, III. Jg., 1786, S. 49 ff., IV. Jg., 1787, S. 57 und 65 ff.; Peter 
Franz Weddigens Westphälisches Magazin zur Geographie, Historie und 
Statistik, IH. Bd., Heft 9, 1787, S. 248 ff.; Johann Ludolf Quentin, 
Berichtigung eines Abrisses von der Schiffahrt auf der Weser, Göttingen 1788. 
Vgl. a. eventuell noch Nicolaus Minnemann, ÖOratio panegyrica de 
Visurgis origine, situ, aliisque ad quam rem facientibus qua physicis qua 
historicis, Bremae 1685. 

1) In dem Manuskript der Stadtbibliothek ist ein Verzeichnis von Urkunden 
gegeben, die z. T. auf das Stapelrecht Bezug haben oder Ansprüche stützen. 
Die eigentliche Stapelbeurkundung ist das Privileg Kaiser Karls V. vom 
27. Juli 1541, dazu gehört das Privileg vom 20. Juli 1541, ın dem das grolse 
gefälschte Privileg Kaiser Heinrichs V., vom 14. Mai 1111 (Brem. Urk. B. I. 
No. 28), worauf man in Bremen die Rechte über den Strom bis in die salze 
See stützte, bestätigt und nach oben freie Schiffahrt bis Münden und bis Celle 
versichert wurde, ferner ist noch die Aussöhnung der Stadt durch Karl V. nach 
dem Schmalkaldischen Kriege vom 15. Sept. 1554 und die Konfirmation danach 
Kaiser Ferdinands II. vom 1. April 1623 zu erwähnen. In Bremen verlangte 
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und die Werra aufwärts, schiffbar bis Kreuzburg!), meist befahren 
bis Wanfried?), wo die hessische Niederlage war°), die Fulda zerfiel 
noch wieder in zwei Abschnitte, Mündener Schiffer, die hier damals 
den Verkehr ausschliefslich in der Hand hatten, fuhren bis Kassel, 
von wo hessische Schiffer mit kleinen Boten bis Hersfeld gingen. *)®) 
Wanfried ?) blieb auch noch in neuerer Zeit der Umschlag, wenn- 
gleich zeitweise auch Eschwege °) und auch die preufsischen Orte °®) 
hervortraten. 


man in neuerer Zeit stapelmälsiges Feilhalten evt. mit gänzlicher Weiterfuhr- 
versagung für Getreide, Mehl, Wein, Bier, Bau- und Flofsholz etc., Stein- 
kohlen, (Eisen) und Quadersteine, Umladung und Faktorenzwang für alle 
Güter (modifiziert durch den Minder Vergleich 1769). Die Hauptstapelurkunden 
sind abgedruckt als Anhänge der Streitschriften. Einige jüngere Verordnungen 
(dabei Wedde-Ordnung und -Eid) sind abgedruckt in der Sammlung verschiedener 
Verordnungen, welche in Handlungs-, Schiffahrts- und Polizey-Sachen der 
Kayserlich freyen Reichs-Stadt Bremen, so in älteren als neueren Zeiten aus 
gegangen, Bremen, gedruckt und verlegt von Friedrich Meier, E. E. Raths 
Buchdrucker (1750), S. 48, 51, 52, 106, 108, 109, 111, 112, 113, (auch einiges 
zu Schiffer-, Schlacht-, Waageordn. etc.) u. a. Vgl. a. die Kundige Rolle, bei 
Friedr. Meier, Bremen 1756 u. a. 

1) Patje, Abrifs des Fabriken-, Gewerbe- und Handlungszustandes in 
den churbraunschw.-lüneburg. Landen, 1796, S. 440 ff. 

%) Patje, S. 440 ff., Protokolle der Weserschiffahrtskommisson IV. Kon- 
ferenz vom 16. Febr. 1821. Bremer Staatsarchiv, Handelskammerarchiv. In 
einem Schreiben aus Wanfried vom 18. Febr. 1819 wird erzählt, wie Wanfried 
Jahrhunderte lang der Umschlag gewesen sei, und wie Hessen auch Eschwege 
niedergehalten habe, und über neuerliche Schwierigkeiten und Zersplitterung 
geklagt. Zolltechnisch ist zu Zollvereinszeiten Wanfried hervorgehoben. 

») Hansestädte Lübeck und Bremen, Handbuch, Leipzig und Ronneburg 
1807, S. 329. 

*) Patje, S. 440 ff.; Memoire der Deputierten des Bremer und ober- 
ländischen Handelsstandes zur Beförderung einer besseren Weserschiffahrts- 
ordnung, Bremen 1815, S. 20. (Sammlung der Stadtbibliothek Oberweser). 

5) Die Geschichte der hessischen Schiffahrt auf der Fulda und Werra 
ist dargestellt von Hugo Brunner, Beiträge zur Geschichte der Schiffahrt 
in Hessen, besonders auf der Fulda, in der Zeitschrift des Vereins für hessische 
Geschichte und Landeskunde. N. F., XVI. Bd. 1891. Im sechzehnten Jahrhundert 
hat Hessen daran gedacht bis nach Ziegenhain in die Schwalm hinauf Schiff- 
barkeit herzustellen, dann, weil man die Anwartschaft auf das Stift Hersfeld 
gewann, sich mit der fuldischen Regierung wegen Schiffbarmachung bis Fulda 
zu verständigen, es kam aber nur bis 1602 zum Schleusenbau und Auf- 
räumung bis Hersfeld, womit zugleich ein Schiffahrtsreglement erlassen wurde 
(ältere Nachrichten Brunner, S. 204). Im siebenjährigen Krieg hatten auch 
die Franzosen wieder den Plan einer Schiffbarmachung bis Fulda; sie nötigten 
auch den Bischof von Fulda und die Grafen von Schlitz zum Schleusenbau, 
eine Reihe von Schleusen kam auch wirklich 1762 bis zum Frieden zu Stande. 
Die hessische Regierung setzte die Unterhandlung fort, konnte aber nicht 
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erreichen, dafs die noch ausstehenden vier Schleusen (die 20000 Gulden kosten 
sollten) gebaut wurden, obwohl die Frankfurter Kaufleute zugesichert hatten, 
dals sie ihre Bremer Waren auf dem neuen Wege über Kassel und Fulda 
beziehen wollten. Die ausgeführten Schleusen verschwanden zum Anfang des 
neunzehnten Jahrhunderts (Brunner, S. 227 ff., 241). Bis Hersfeld fuhren 
Marktschiffe zweimal wöchentlich bis in die neueste Zeit. Ihre Fahrten sind 
geschildert in Dingelstedts Roman Die neuen Argonauten. Zu Jeromes 
Zeiten wurden im Andenken an seine Marinelaufbahn viele Lustfahrten auf der 
Fulda gemacht (Brunner S. 242 ff) Vergl. Keller, Weser und Ems, 
Berlin 1901, I. Bd. S. 373, 437, u.a. Zu dem ausschliefslichen Recht der 
, Mündener Schiffer auf die Kasseler Schiffahrt, s. Brunner, S. 210, (16. Jahrh. ff.) 
Patje, S. 440 ff. u. a. und im folgenden. — Im siebzehnten Jahrhundert 
wollte man auch die Werra im oberen Laufe schiffbar machen; Landgraf 
Moritz von Hessen setzte sich 1602 und 1603 mit der sächsisch-hennebergischen 
und kurmainzischen Regierung wegen der Werra in Verbindung. Die Bemühungen 
scheiterten aber an dem Widerstande der Dörfer Frauenbreitungen, Wernshausen 
und Schwallungen und der adligen Ganerben zu Walldorf, die für ihre Wiesen 
wegen des Treibens fürchteten. In den Jahren 1657—1668 gab sich Herzog 
Ernst der Fromme von Gotha grofse Mühe, die Werraschiffahrt oberhalb Wan- 
fried ins Werk zu setzen. Er liefs sich einen kaiserlichen Freibrief für eine 
Probefahrt die Werra und Weser hinunter an den Stapeln vorbei ausstellen. 
Ein Schiff kam auch bis Münden. Nachdem liefs er im ganzen 30 Schiffe zu 
Themar bauen und hatte ein Kornhaus zu Münden. Der weitere Plan eines 
Kanals zum Main oder Maingebiet, bezw. der Erlangung von Speisewasser für 
die Werra aus dem Maingebiet zur Sommerszeit, konnte nicht ausgeführt 
werden. 1667 bis 1668 schickte er viel Flofsholz nach Bremen zum Wieder- 
aufbau der 1666 zerstörten Londoner Stadtteile. Später ging der Schiffsverkehr 
oberhalb Wanfried wieder ein. Wanfried erhielt 1608 Stadtrecht, „weil bei ihnen 
wegen des Werrastrombs vil Ab- und Zureisens und Handtirens“, wurde auch 
als Niederlage privilegiert. Jedes neugebaute Schiff der dortigen Schiffer hatte 
Zollfreiheit von dem Landgrafen von Hessen für die erste Reise, was später 
wegen Milsbrauchs in ein einmaliges Geldgeschenk umgewandelt wurde. Im 
fünfzehnten und sechzehnten Jahrhundert wird von Verfrachtungen von Waid, 
Getreide von den Plätzen Kreuzburg, Mihla, Ebenshausen und Treffurt berichtet, 
wobei die Schiffe auch verkauft wurden, auch Flöfse. 947 schon begegnet 
Schiffahrt auf der Hörsel etc. — Auch von der Werra wird berichtet, dals sie 
die Franzosen im siebenjährigen Kriege im Oberlauf von Wanfried bis 
Salzungen durch Schleusen haben schiffbar machen wollen, ohne dals es aber 
znr Ausführung kam (s. D. Reinhold und J. Oltmanns, Der deutsche 
Handelskanal, Bremen und Leer 1817, S. 166.) Vergl. Brunner, Beiträge 
zur Geschichte der Schiffahrt in Hessen, in Zeitschrift des Vereins für hess. 
Gesch., N. F., Bd. XVL, S. 231 ff.;, G(eorg) L(andau), Die Bemühungen der 
hessischen Landgrafen Wilhelm IV. und Moriz zur Belebung des Gewerbefleisses, 
im Hessischen Volksblatt, Jahrg. 1843/44, No. 3, S. 12; derselbe, Geschicht- 
licher Überblick der Bauten und Projekte zur Schiffbarmachung der hessischen 
Flüsse, ebenda Jahrg. 1843/44, No. 16, S. 67, No. 17, S. 71; J. Kuntz, Herzog 
Ernst des Frommen Bemühungen um die Schiffahrt in Thüringen, Deutsche Bau- 
zeitung, XXX. Jahrg., S. 567, 6564 ff., B. Hofmann, Herzog Ernst der Fromme in 
seinen Beziehungen zu Bayern, in Das Bayerland, XII. Jahrg., S. 88 ff.; Jacob 
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Es bestand eine alte Rivalität zwischen Hessen und dem 
hannoverschen Stapel Münden!), der Kasseler Umschlag beruht auf 
Stapel gegen Münden, der bereits im 14. Jahrhundert begegnet ?), 
aber übrigens auch in den Wasserverhältnissen eine Begründung 
findet, es kommt dann mehrfach zu energischen Streitfällen und auf 
dieser alten Angelegenheit beruht auch die Anlegung des Konkurrenz- 
platzes Karlshafen im 18. Jahrhundert.) 


Marperger, Neu eröffnete Wasserfahrt auf Flüssen und Canälen, Dresden 
und Leipzig 1723, S. 71; H. Keller, Weser und Ems, Berlin 1901, II Bd. 
S. 374 ff. S. w. Johann Ludolf Quentin, Berichtigung eines Abrisses von 
der Schiffahrt auf der Weser, 1788, S. 13, 25; (Gothaische) Handlungs-Zeitung, 
IV. Jg., 1787, S. 59. 


1) Joh. M. Zacharias Willigerodt, Geschichte von Münden in 
vorzüglicher Hinsicht auf Handel und Schiffahrt, Göttingen 1808, S. 61, 70, 
180 ff., 400, 516 fl. Privileg von Herzog Otto dem Kind vom 7. März 1246. 
In Münden war, wie in Bremen, und in noch höherem Malse, die Wahrung des 
Umschlags in der späteren Zeit die Hauptsache. Die älteren Kaufsrechte wurden 
neuerdings aber auch noch ansgeübt und insofern der Stapel namentlich auf 
Glas, Mühlensteine, Flofsdielen, Bauholz, irdene Krüge, Baumschiffe projeziert. 
Vergl. auch weiter Hugo Brunner, Beiträge zur Geschichte der Schiffahrt in 
Hessen, besonders auf der Fulda, in der Zeitschrift des Vereins für hessische 
Geschichte und Landeskunde, N. F., XVI. Bd., 1891, S. 206 fl; Thilo 
Hampke, Die Kanalisierung der Fulda von Münden bis Kassel, Denkschrift 
zur Eröffnung der Fuldaschiffahrt, im Auftrage des Stadtrats und der Handels- 
kammer zu Kassel, Kassel 1895, S 3; H. Keller, Weser und Ems, Berlin 1901, 
I. Bd., 2. Abt, S. 3 f.,;, Wilhelm Lotze, Geschichte der Stadt Münden 
nebst Umgegend, Münden 1878, S. 234 ff. Aufser den hannoverschen Bestätigungen 
ist das Mündener Stapelrecht 1589 von Kaiser Rudolf konfirmiert worden. Hessen 
drang mit seinem 1578 am Reichsgericht anhängig gemachten Prozels gegen das 
Mündener Stapelrecht nicht durch. 

2) Christoph Rommel, Geschichte von Hessen, Marburg und Kassel 
1820 ff., I. Teil, S. 107; Brunner, 8. 208. 1336 Privileg Kaiser Ludwigs. 

®) Rommel, cit. In den Hormayrschen Fragmenten werden auch 
ältere Fälle erzählt. (II, S. 23.) Landgraf Karl von Hessen zog die Hugenotten 
ins Land, von denen 1885 6000, 1697 14000 und weitere Zuzüge 1720 ein- 
wanderten, die Gewerbe und Handel belebten, und baute 1699 bis 1706 Karls- 
hafen, das er mit der Fulda bei Kassel durch einen Kanal verbinden wollte. 
Er liefs dazu die Diemel schiffbar machen. S. im folgenden; August Engel, 
Weserbuch, 8. 36 f.; Ernst Gerland, Über die Kanal-Projekte 
und Anlagen des Landgrafen Carl von Hessen in der Zeitschrift des Vereins für 
hessische Geschichte und Landeskunde, N. F., IX. Bd., 1882, S. 348 ff., W. Lotze, 
Geschichte der Stadt Münden, Münden 1878, S. 114; Georg) Landau), 
Geschichtlicher Überblick der Bauten und Projekte zur Schiffbarmachung der 
hessischen Flüsse, im Hessischen Volksblatt, Jahrg. 1843/44, No. 16, S. 68, 
No. 17, S.11. Der 1803 geplante Versuch, den Verkehr von Veckerhagen nach 
Kassel zu leiten, indem man Veckerhagen zum Umschlagshafen machte, blieb 
ohne Erfolg. Vgl. w. Ludwig Boclo, Der Begleiter auf dem Weserdampfschiffe 
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Der Verkehr aus der Weser in die Werra wurde durch ein 
Wehr gehemmt, das Hannover im neunzehnten Jahrhundert als 
natürliches Hindernis verteidigt hat, bis die Eröffnung der Konkurrenz- 
bahnstrecke von Eschwege bezw. Niederhone und Bebra nach Göttingen 
in den siebziger Jahren die endliche Beseitigung in ihrem Wert 
illusorisch machte, da der Werrahandelsverkehr überhaupt aufhörte.') 
In der Fulda bestand das sogenannte Laxwehr, doch wurden durch 


von Minden nach Bremen, Göttingen 1844, S. 26, 41 ff.; F. C. Th. Piderit, 
Geschichtliche Wanderungen durch das Weser-Thal, Rinteln und Leipzig 1838, 
S. 52 ff.;, W. Lotze, Geschichte der Stadt Münden, 1878, S. 336. Lotze 
berichtet, dass die Arbeiten in Veckerhagen auf Betreiben Hannovers ein- 
gestellt seien. 

Zu den Hugenotten gehörte Denis Papin, der 1688 nach Marburg kam. 
Die Akten des Magistrats zu Münden und des Kurfürstlichen Amtes Münden, 
die Zerstörung des von Denis Papin erfundenen Modells eines Dampfschiffes im 
Jahre 1707 betreffend, wurden im Jahrgang 1850 der Zeitschrift des historischen 
Vereins für Niedersachsen, S. 291 ff., von C. Einfeld veröffentlicht. Über den 
Vorgang siehe meine Darstellung in Alte Handelsstrafsen in Deutschland, 
Gotha 1%7, S. 17. 

Über Papins Versuche (Modell eines Dampfschiffs) s. B. Stilling, 

Einige Bemerkungen zur Beleuchtung der Frage: Ob Papin 1707 bei seiner 
Schiffahrt von Kassel nach Münden die Kraft des Wasserdampfes als Motor 
gebraucht oder nur durch Menschenhände die Bäder seines Schiffes bewegt habe, 
in der Zeitschrift des Vereins für hessische Geschichte und Landeskunde, 
N. F., VIII. Bd., 1880, S. 205 ff. und E. Gerländ, Das sogenannte Dampf- 
schiff Papins, Entgegnung auf die Abhandlung Stillings, ebenda, N. F., Bd. VIII. 
S. 221 ff, wo die weitere Literatur genannt ist; Brunner, ebenda, N. F,, 
XVI. Bd.. 1891, S. 239 f. Auch Rühlmann, Allgemeine Maschinenlehre, 
IV. Bd, Braunschweig 1876, S. 72, und Thilo Hampke, Die Kanalisierung der 
Fulda, Kassel 1895, S. 3 ff.; W. Lotze, Geschichte der Stadt Münden, 1878, 
S. 113 fi, 336. Neuere Literatur über Papin u. s. Schriften La grande 
Encyclop£die, Paris 1885—1%2, tome XXV., p. 993; Brockhaus, Konrv.-L., 
1901—1904, XII. Bd., S. 867; Meyer, Konv.-L., 1902 ff., XV. Bd., S. 399. 
Ä 1) Bis 1866 hat Hannover nach der formellen Aufhebung des Stapels 
vom 10. Februar 1824 die Sperrung faktisch aufrecht gehalten. Im Dezember 
1866 bereits wurde die Schleusenanlage unter der neuen Regierung beschlossen 
und 1877 bis 80 durchgeführt. Seit 1872 geriet der Werraverkehr in Verfall. 
(Jahresbericht der Bremer Handelskammer 1879, S. 29 ff.) Da die Werra nicht, 
gleichzeitig korrigiert wurde, kam die Anlage zu spät. In den achtziger Jahren 
flackerte ein Verkehr noch etwas wieder auf und rubte seitdem aulser einem 
geringen Lokal- und dem Flofsverkehr. Vergl. Thilo Hampke, Die Kanalisierung 
der Fulda von Münden bis Kassel, Kassel 1895 S. 11, 33; H. Keller, Weser 
und Ems, Berlin 1%1, I. Bd.,S. 297, II. Bd., 2. Abt., S. 3, IL Bd., S. 362 £i., 
373 fi., 378, 390 (Beschwerde der Mindener Kaufmannschaft vom 19. März 1843), 
W. Metterhausen, Die Oberweserschiffahrt im letzten Jahrzehnt, Fest- 
schrift zum zehnjährigen Bestehen der freien Vereinigung der Weserschiffahrts- 
interessenten, Kassel 1%2, S. 11. 
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das Hohl in älterer Zeit bisweilen Mündener Schiffer durchgelassen. 
In der französischen Zeit war es weggerissen. 

Auch Schiffe mit Mühlensteinen, die man nicht umladen konnte, 
wurden von der Werra her durchgelassen. Sonst diente die Ein- 
richtung des Hohls dem Flofsverkehr. 

Im übrigen wurden alle Waren in Münden umgeladen und zwar 
durch die Stadt. Die Schiffe kamen nicht Seite an Seite.') 

Auch die Fulda ist in der Dampfschiffszeit ausgeschaltet 
worden, bald nach dem ersten Versuch mit dem kleinen Dampfer 
Eduard, den der Mündener Kaufmann Wüstenfeld 1843 unternahm 
und der mit einem energischen Verbot der hessischen Regierung, 
jemals wieder nach Kassel zu kommen, endete.?) 

Für die Entwicklung der modernen Schleppschiffahrt blieb nur 
die eigentliche Oberweser bis zur neueren Eröffnung der Fulda und 
Aller 1899.°) Die Allerschiffahrt hörte Mitte der sechziger Jahre auf *) 

Stapelrecht besals zwar an der Oberweser auch Minden?) und 


1) Dagegen richtet sich namentlich der scharfe Kampf in den Hormayr- 
schen Fragmenten. S. w. Johann Georg Büsch, Praktische Darstellung 
der Bauwissenschaft, III. Bd. oder Übersicht des gesamten Wasserbaues, II. Bd., 
Hamburg 1796, III. Buch, S. 159; G. Hagen, Handbuch der Wasserbaukunst, 
I. Teil: Die Ströme und Kanäle, Königsberg 1844—52, III. Bd., S. 432 ff. Der 
alte Lagerhandel bedurfte viel weniger eines direkten Transportumschlags. In 
derselben Zeit tritt auch die Forderung direkten Umschlags an den Hilfsreeden 
auf. Es bildet sich der moderne enge Transport- und Lagerumschlag und die 
weniger gebundene Disposition heraus. 

®) Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., S. 37 und 38; Thilo 
Hampke, S. 2,10 und 11; Metterhausen, S. 11. Vgl. auch H. Keller, 
Weser und Ems, II. Bd., S. 437 u. a. In den siebziger Jahren fuhr noch ein 
kleiner Kahn für Holz und Steine. Sonst war seit der Halle-Kasseler Bahn der 
Verkehr eingeschlafen. 

®) Die Fulda-Kanalisation wurde in den Jahren 1890 bis 1899 ausgeführt. 
Die Allerschiffahrt kam 1899 wieder in Gang. Metterhausen, S. 15, 69 und 
88—89 u. a. 

s) Metterhausen, S. 88—89. 

5) Minden berief sich auf ein Privileg Kaiser Karls V. vom 4. Jan. 1552. 
wonach es freie Vorbeifahrt bei Bremen erhalten haben wollte, das aber von 
Bremen als während des schmalkaldischen Streits erschlichen bezeichnet wurde, 
und auf die Bestätigung und eigentliche Stapelprivilegierung Kaiser Ferdinands II, 
vom 12. und 30. August 1627. Bremen wollte keine Irritierung seiner Freifahrt- 
beurkundung, seiner stapelmäfsigen Kaufsrechte und des Umlade- und Faktoren- 
zwangs anerkennen. Interessant sind die Beurkundungen der alten Leute in 
Kurtze species facti in Sachen Sr. Königl. Maj. in Preufsen wider die Reichs- 
Stadt Bremen, 1737, S. 61 ff. Man führte auch bremischerseits an, dafs der 
grofse Bremer Stapel von namhaften Juristen stets anerkannt werde, der 
Mindener aber nicht (Johs. Limnaeus, de jure publico imperii Romano- 
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hat darum auch lange Kämpfe mit Bremen geführt, aber es nahm 
nur dreitägiges Feilbieten des vorbeigeführten Holzes auch wohl 
Getreides in Anspruch, wandelte das auch wohl in eine Geldzahlung 
um, wie das überall gang und gäbe war, als mit dem ursprünglichen 
Sinn des Stapels Kollisionen entstanden, oder entnahm ein bestimmtes 
Quantum, wie das auch Bremen im 18. Jahrhundert machte, und 
sich darauf berief, dafs es seinen Stapel, der eigentlich ihm alle 
Vorbeifahrt zu hindern und seinen Bürgern allein den Seehandel 
erlaubte, sehr lax handhabe, indem es nur Magazinkorn, wie seine 
Bürger es auch liefern mülsten, verlange. In Münden und Bremen 
wurde nach der Zeit verschieden Umladung in heimische Schiffe 
oder nur Spedition durch einen bürgerlichen Faktor nach dem 
damaligen Ausdruck für Spediteur und Kommissionär gegebenenfalls 
verlangt.!) 

Bremen war der Hauptwesermarkt geblieben und als solcher 
vor allen Dingen Eigenhandelsplatz. Das dorthin geführte Gut sollte 
zumeist dort verkauft werden oder war von Bremer Kaufleuten ver- 
schrieben. Dieser Verkehr stand also in Einklang mit dem Gast- 
und Stapelrecht; die Konzession der Spedition und Kommission 
bildete dort die Ausnahme, charakterisierte dagegen das neuere 
Mündener Geschäft. Die Bremer hatten von jeher ihr Hauptaugen- 
merk auf die Schiffahrt nach See zu gerichtet. Deshalb und wegen 
des vorwiegenden Eigenhandelsinteresses haben die Bremer Schiffer 
auf der Oberweser ausser bei den Cellerfahrern keine besonders 
ausschlaggebende Rolle gespielt. Der mindensche Ankauf von 
vorübergeführtem Holz bildete, soweit er in natura erfolgte, wozu 
Friedrich der Grosse Kaufleute in die verarmte Stadt ziehen musste, 
lediglich ein antiquiertes Recht, in der Form der Abgabe eine 
Ablösung.?) So traten die Städte in das neunzehnte Jahrhundert ein. 
Germanici, Argentorati 1657, tom. I, lib. II, cap. 9, n. 182, Christoph 
Besoldus, Thesaurus practicus, Norimbergae 1659, lit. S., p. 368.) 1769, 26. Aug. 
verglich man sich nach vorhergegangenem Reichsgerichtserkenntnis vom 
28. März 1749. Vgl. die angeführte Literatur und Quellen, Noack etc. 
Eine Aufserung aus der Zeit bietet auch P. J. Marperger, Neu eröffnete 
Wasserfahrt auf Flüssen und Canälen, Dresden und Leipzig 1723, S. 333 ff. 
1802 bot Stein als Oberpräsident der westfälischen Kriegs- und Domänenkammer 
die Aufhebung der Mindener Stapelrechte gegen Modernisierung auch in Bremen 
an. Es ist deswegen auch mit dem Collegium seniorum kommuniziert worden 
(Arch. Coll. Sen.). 

I) Einiges dazu in dem Kapitel zur allgemeinen Handelspolitik und zum 
Zollwesen. 


») Vergl. die zitierten Schriften und Akteu. Interessant ist, dafs auch 
in Dreye Kohlen angehalten werden konnten, damit die Schmiede im Amt Syke 
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Ein gezwungener Umschlag [die Bremer Umladang seit 1769 
Minden gegenüber anerkannt auf die vorhin genannten (bezw. einen 
Teil) engeren Stapelgüter beschränkt] war durch die moderne Gesetz- 
und Vertragsgliederung, die durch die Weserschiffahrtsakte markiert 
wird, im Anfang des neunzehnten Jahrhunderts in Minden nicht 
zı beseitigen. Auf der gesamten Oberweser verkehrten die Schiffer 
ohne Umschlag von Bremen bis Münden. 

Als Repressalie gegen das mindensche Niederlagsrecht hatte 
Hannover im achtzehnten Jahrhundert mehrfach Holz- und Getreide- 
sperren in Hameln eintreten lassen '). 

Schwierigkeiten wegen des Hamelner Wehrs ergaben sich 
seit dem 1732—1733 erfolgten Schleusenbau nicht mehr. Vordem 
gab es hier nur eine Fiehre, das berüchtigte Hamelner Loch, durch 
das Flöfse und Schiffe durchgelassen werden mulsten. Immerhin 
verkehrten sowohl Mündener wie Vlothoer und Bremer Schiffer in 
dieser Zeit durch Hameln, wenngleich für die Mündener Schwierig- 
keiten in der Fahrt nach unten, für die Vlothoer ın der Fahrt nach 
oben bestanden.) Mit der Eröffnung der Dampfschiffahrt trat für 
diese wegen der für die Räderkasten zu engen Schleuse eine Zweiteilung 


ihren Bedarf decken konnten. XVI. Konferenz der Weserschiffahrts-Kom- 
mission 1821; in der XII. etc. wird auch über Bremer Stapel und Gastrecht 
verhandelt u.a. (Bremer Staatsarchiv; Handelskammerarchiv.) 

1) Noack, Das Stapel- und Schiffahrtsrecht Mindens, 1904, S. 23 
und 31 u. a. 

») S. H. Keller, Weser und Ems, 1901, III. Bd., S. 229 ff.; Handels- 
kammerarchiv; Johann Ludolf Quentin, Berichtigung eines Abrisses 
von der Schiffahrt auf der Weser, Göttingen 1788, S. 29ff.; J. G. Büsch, 
Übersicht des gesamten Wasserbaues 1796, II. Bd. III. Buch, S. 152 ff.; 
F. C. Th. Piderit, Geschichtliche Wanderungen durch das Weser-Thal, 1838, 
S. 156ff.; Fr. Sprenger, Geschichte der Stadt Hameln, Hannover 1826, 
8. 78, 133 ff., 234. Ein offizielles Umschlagsrecht wie Münden nahm Hameln nicht 
in Anspruch, obwohl die alte Fiehre mit beladenen Schiffen nicht zu passieren 
war, und daher ausgeladen werden mulste. Ein Weinprivileg von 1407 gibt 
Hameln das Recht, vorübergeführten Wein zu seinem Behuf zu kaufen. Vgl. 
dazu Fr. Sprenger, S. 50, 260. In dem Chronicon Hamelense rythmicum 
ist die Rede von einem 1585 ausgeschlagenen Stapel, was man vielleicht auf 
den frommen Wunsch solcher Bestätigung deuten will. (Sprenger, S. 88, 89.) 
Doch werden die von den Schiffern vor der Erbauung der Schleuse bezw. bis 
1734 bezahlten Abgaben bei Passierung der Fiehre und dabei erfolgender Aus- 
ladung als Niederlagsgelder bezeichnet (P. F. Weddigens Westphälisches 
Magazin, III. Bd., 9. Heft, 1787, S. 552; Joh. Lud. Quentin, Berichtigung 
eines Abrisses von der Schiffahrt auf der Weser, 1788, S. 29; Noack, 8. 22.) 

Von einem Stapelrecht, das Höxter in alter Zeit in Anspruch nahm, 
berichtet F. C. Th. Piderit, Geschichtliche Wanderungen, 1838, S. 106. 
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des Oberweserlaufes in Hameln ein.!) Die Aller wurde im acht- 
zehnten und neunzehnten Jahrhundert bis Celle, die Leine bis 
Hannover befahren, die Allerschiffahrt verband ın alter Zeit Bremen 
mit Braunschweig durch die Oker.?) Auch Celle, der Endpunkt der 
Allerschiffahrt in neuerer Zeit, nahm ein Niederlagsrecht in Anspruch?), 
Verden besafs Gerechtigkeiten wegen des Holzes. Der Verkehr ging 


1) Jahresberichte der Ges. d. Ver. Weser-Dampfschiffahrt 1842 (1844) bis 
1867. Die Hamelner Schleuse ist 1868—1871 umgebaut worden. Sie wurde bis 1866 
als das Haupthindernis des Aufschwungs angesehen. S. H. Keller, Weser 
und Ems, III. Bd., S. 166; Jahresbericht der Handelskammer in Bremen für 
1867, S. 67. 

») 1227 Stadtrecht des Hagens zu Braunschweig. Urkundenbuch der 
Stadt Braunschweig, I., S. 2, im Auszug Brem. Urk. B. I, S. 168. Der Schiffs- 
verkehr bis Braunschweig hat, nach einem milslungenen Versuch, ihn durch 
Aufräumen des Flulsbetts und Beseitigung der neu entstandenen Mühlen wieder 
zu heben, im fünfzehnten Jahrhundert aufgehört; s. H. Keller, Weser und 
Ems, IV. Bd., 1901, S. 298. Über die Bestrebungen Herzog Julius von Braun- 
schweig auf Oker und RBadau, vgl. auch an anderer Stelle E. Bodemann, 
Volkswirtschaft Herzog Julius von Braunschweig, in der Zeitschrift für deutsche 
Kulturgeschichte, N. F., Bd. I, 1872, S. 215. Zum Leineverkehr a. Keller, 
IV. Bd. 1901, S. 312, 323; Patjea.a.0O.; H. Guthe, Die Lande Braunschweig 
und Hannover, Hannover 1867; u. a. Wichtig waren namentlich die Ver- 
besserungen bei Neustadt a. R. etc. im achtzehnten Jahrhundert. Mit der 
Eisenbahn schlief der Leineverkehr ein. Auf der undeutlichen Wasserscheide 
zwischen Elbe und Weser im Drömling, wo bei Hochwasser ein Abfliefsen sowohl 
zur Aller wie zur Ohre stattfindet, wollte Friedrich der Grofse zur Entwässerung 
des Bruchs durch Schaffung besserer Vorflut gemeinsam mit Hannover und 
Braunschweig Abhülfe treffen. Hannover sollte auf der Strecke Oebisfelde— 
Gifhorn— Celle die Aller aufräumen und streckenweise ein Kanal neben der 
Aller hergestellt werden. Hannover willigte aber nicht ein, so dafs der preufsische 
Drömling durch Dämme abgeschlossen werden mulfste; heute besteht hier ein 
Aller—Ohre— Kanalgraben. Da aber wirksame Abhülfe not wurde, nahm 
Hannover verschiedene Bauten in der oberen Aller vor und erreichte bis 1747 
die Schiffbarkeit bis Gifhorn, obwohl sich die Arbeiten bald als unzureichend 
erwiesen, (s. H. Keller, IV. Bd., S. 233 ff). Man setzte die Schiffbarmachung 
in den nächsten Jahren in der Richtung der alten Kornstrafse auf Fallersleben 
[Magdeburg, Helmstedt, Fallersleben, Gifhorn, Celle s. a. H. Guthe, Lande 
Braunschweig und Hannover, 1867, S. 117] fort, und hoffte Fallersleben auch 
zu einer Niederlage für Kaufmannsgut von Magdeburg zu machen, auch mit 
Quedlinburg und Halberstadt die Verbindung zu verbessern, und schrieb deshalb 
1752—1753 auch an die Bremer Kaufmannschaft, um die neue Route, die bis 
Stellfelde bereits schiffbar sei, zu empfehlen. (Schiffe von 12 Lasten). (Akten 
Coll. Sen. Bremer Handelskammer.) Die Aller- und Leineschiffahrt ist in älterer 
Zeit zeitweise anscheinend wichtiger gewesen als die Weserschiffahrt. Ihr kam 
zu statten, dafs sie speziell den welfischen Landkomplex aufschlofs. 

®) C. Cassel, Die Stadt Celle zur Zeit Herzog Ernsts des Bekenners, 
Celle 1907, S. 39. Akten Coll. Sen. der Handelskammer in Bremen. 
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von Bremen direkt aufwärts nach Celle. Hutbergen—Verden hatte 
einige Bedeutung für den Weserverkehr, indem von Hamburg 
aus in Hutbergen ein gewisser Verkehr, namentlich nach Westfalen, 
auf die Weser überging.') 

Als der alte Umschlag zwischen Flufs- und Seeverkehr ver- 
loren ging, indem Bremen Vegesack zu seinem Aulsenhafen ausbilden 
mufste, wurde die Frage wichtig, ob die Bremer Schiffer, die nach 
unten fuhren, auch nach oben fahren sollten. Die Unterweserkahn- 
schiffer wurden die eigentlichen Vermittler des Leichterverkehrs, 
obwohl auch Oberländer Eichen, Böcke und Moorschiffe die Vege- 
sacker Weser befahren konnten und befahren haben. Sie 
machten das Recht auf alles nach unten gehende Gut geltend 
und erhielten auch Rekognitionsgebühren. Bei Kalk, Glas und 
anderem schwer umzuladenden Gut mulste man auch hier die 
Schiffe durchlassen.) Eine weitere Verschiebung erfuhr die 
Angelegenheit, als anstatt der älteren rein theoretischen Ideen 
allmählich die Unterweserreeden, wohin Bremen seine Schiffe 
schickte, nachdem der ursprüngliche Winter- und Ladehafen 
zu Vegesack?) nicht mehr gut zu erreichen war, sich als Kon- 
kurrenzplätze auftaten, namentlich als Oldenburg nach dem Eilsflether 
Streit Brake, das aus der Harrier Rede entstanden war, als Handelsplatz 

einführen wollte und um die Zeit der Gründung Bremerhavens‘) danach 
strebte, eine eigene direkte Oberweserschiffahrt ins Leben zu rufen.?) 
In neuester Zeit änderte sich das Verhältnis, insofern die heutigen 

1) Patje gibt eine Statistik dieses Verkehrs. In den Reihefahrten des 
Weserschiffahrtsregulativs etc. ist seine Berücksichtigung vorgesehen. Er 
begegnet auch schon Ende des 17. Jahrhunderts. (Bremer Staatsarchiv.) Der 
Zolldirektor Niemeyer in Verden stützt seinen Plan einer Bahn von Hannover 
auf Verden—Bremen und Verden—Hamburg in den vierziger Jahren auch noch 
mit der dadurch gegebenen Verkehrssituation (a. a. O.). Vgl. w. A. Engel, 
Weserbuch, Hameln 1845, S. 118. 

#) Bremer Staatsarchiv u. a. zu 1678, 1682, 1735. 

#) Schiffe von 3 bis 4 m Tiefgang konnten zunächst den Hafen zu 
Vegesack bequem erreichen, die Versandung schritt dann aber stark vor, 
8. Buchenau, Die freie Hansestadt Bremen, 1900, S. 250. 

*) Vgl. dazu W. v. Bippen, Geschichte der Stadt Bremen, Bremen und 
Halle 1892—1904, im I. und III. Bde; Franz Buchenau, Die freie 
Hansestadt Bremen und ihr Gebiet, Bremen 1900, S. 247 und 253 ff. und die 
dort angegebene Literatur; Georg Sello, Oldenburgs Seeschiffahrt, 1906, 
Ss. 59 fi.;, Fr. Heineken, in Bremen und seine Bauten, 1900, 8. 733; 
E. Fitger, Die Entwicklung der Seeschiffahrt, 1902, S. 44, 50 ff., L. Halen- 
beck, Fünfzig Ausflüge in die Umgegend von Bremen, Bremen 1893, S. 179. 

5) Vgl. dazu einen Hinweis in einem Schreiben des Zolldirektors Niemeyer 
in Verden vom 13. Mai 1827, Bremer Staatsarchiv. 
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grolsen Oberweserkahntypen sowohl die Unterweser wie die Ober- 
weser befahren, je nachdem ob das Gut zum direkten Umschlag 
in in Bremen, Bremerhaven, Brake liegende Seeschiffe oder auf Lager 
bestimmt ist. 

Die Oberweserböcke gingen auch um 1800 an Bremen vorbei 
bis zu dem bremischen Hafenplatz Vegesack, zuweilen auch wohl 
unter günstigen Verhältnissen bis Brake!), Später kam das sehr 
selten mehr vor, da ihre Konstruktion nicht für die Unterweserfahrt 
geeignet war und Bremerhaven nur in der Leichterschiffahrt von 
Bremen aus zu erreichen war). Bremen wurde nicht mit 
Unrecht der Vorwurf gemacht, ebenfalls ein stapelmälsiges Schif- 
fahrtshindernis bestehen zu lassen®), seine Weserbrücke mit den 
Schiffsmühlen, bei der nur das eine Joch an der Altstadt Fähr- 
gatt war; erst 1841 ist die neue Brücke‘), deren Steinpfeiler bis 
zum Bau der jetzigen gestanden haben, an die Stelle getreten. Die 
Oberweserböcke mulsten auch für Bremen durch die Brücke zum 
Umschlag von Bord zu Bord an die Schlachte oder, um in die kleine 
Weser zu gelangen. Sie konnten aber auch an der mit Wuppen 
versehenen sog. kleinen Schlachte bei der Holzpforte löschen und 
laden und die 1818 als Oberländischer Hafen eingerichtete Piepe 
wurde mit Zugang von der Oberweser angelegt. Die Flöfse mulsten, 
wenn sie nicht an der alten Holzpforte blieben, durch die Brücke, 
um in den Flofshafen vor dem Buntentor zu gelangen?). 


1) Patje, S. 440 ff. 

2)S. v. Reden, II Abt., S. 389, und Meidinger IV., S. 86; wegen der 
Schiffskonstruktion u. a. auch W. Metterhausen, S. 61 ff. zu den neueren 
Konstruktionen mit hohem Bord, da die heutigen Oberweser-Kähne auch die 
Unterweser befahren. Geh. Oberbaurat Hagen gibt 1835 an, dafs ein Mindener 
Schiffer mehrmals bis Brake gefahren ist und sich vielleicht nach Bremerhaven 
zu fahren getraut, s. Keller, III Bd., S. 328. 

®) Fr. v. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 106 u. 169; 
vgl. a. Keller, Weser und Ems, III. Bd., S. 338. 

*%) Duckwitz, Denkwürdigkeiten, S. 177; R.GraepelundM. Fischer, 
in Bremen und seine Bauten 1900, S. 540; Fr. Buchenau, Die freie Hanse- 
stadt Bremen, 1900, S. 60; Keller u. a. 

6) Vgl. Bremer Handelskammerarchiv; Staatsarchiv; Sammilg. verschied. 
Verordn. in Handigs.- etc. Sachen, Bremen (1750), S. 106, 162; v. Reden, 
U. Abt., S. 169 u. im folg. Die alten öffentlichen Ladeplätze waren die alte, 
grolse und neue Schlachte, die kleine Schlachte an der Holzpforte und das 
bezw. die Teerhäuser. Aufserdem gingen ganze, halbe und Viertelsladungen 
auch nach Visitierung an der Schlachte an die Packhäuser, wie man auch bei 
Frachtfuhrwerksgesamtladungen direkte Abladungen u. v. v. hatte. Korn, Holz 
und Heu brachte man auch jeden Orts auf. (Schlachtordnung vom 82. Nov. 1747.) 
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— Nachdem Bremen 1816 aufgehört hatte, befestigte Stadt 
zu sein, wurden die Festungsgräben zu Schiffahrtszwecken aus- 
gebaut, zuerst als Schutzhäfen im Winter, dann als Verkehrshäfen. 
So entstanden der Oberländische und der Flofshafen und zuletzt 1840 
der Sicherheitshafen zwischen Hohentor und Weser. Der Zollschuppen 
.an der Tiefer wurde 1857 für die Verladung und Zollabfertigung 
der aus Bremen in den Zollverein gehenden Güter gebaut. 1855 —b8 
wurde der Weserbahnhof gebaut!). So waren immerhin die unter- 
halb Bremen belegenen Orte wegen der Bremer Weserbrücke 
schlechter daran, obwohl es wegen der schlechten Konstruktion der 
Oberweserböcke damals praktisch nicht allzu sehr in Frage kam?). 

An eine Fahrt von See über Bremen hinaus war unter den 


Die Distribution innerhalb der Stadt, Laden und Packen wurde durch die 2. T. 
eigenartig organisierten Schlachtfuhrleute, Karrenschieber, beim Frachtfuhrwerk 
auch durch das Wirtsfuhrwerk, Maskops- etc. Träger, Auflader, Küper, Wipper etc. 
besorgt, von denen einzelne Kategorien zugleich Aufsicht für das Stadtinteresse 
führten. Ich habe einiges dazu in meiner Darstellung des Frachtfuhrwesens 
mitgeteilt. Die Verschiebung der Organisation zeigt sich namentlich bei der 
modernen Hausküperei gegenüber der früheren öffentlichen, bezw. selbständigen. 
Interessant ist, dafs die Handelskammer einmal vorgehabt hat, die Pferdebahnen 
für den Güterverkehr in der Stadt zu aptieren. (Jahresberichte der Handels- 
kammer für 1870—73, S. 44, 1874, S. 26.) 

!) Siehe Fr. Heineken, in Bremen und seine Bauten, Bremen 1900, 
8. 718—720; auch Duckwitz in seinen Denkwürdigkeiten. Der Sicherheits- 
hafen wurde nachher mit der Oldenburgischen Bahn verbunden, dann die Ein- 
fahrt verschoben durch Legung des Woltmershauser Kanals. Seit 1884 Bremen 
sich zum Zollanschluls bereit erklärt hatte, begann der Ausbau des Freihafens, 
1890 und 1891 wurde der Holz- und Fabrikenhafen ausgeführt, seit 1899 das 
Projekt des zweiten Freihafens bearbeitet. Siehe Ed. Suling, in Bremen und 
seine Bauten, 1900, S. 720ff. Dazu kommen die Projekte des Neustädter 
Kanals für den Oberweserumschlag und neuerdings des Industriehafens bei 
Oslebshausen. Zum Vegesacker Hafen, der 1619—22 gebaut ist, den Bremerhavener 
Geestemünder, Braker, Nordenhamer und Elsflether Anlagen, s. F. Heineken, 
RB. Rudloff und F. Claufsen, und H. Bücking, in Bremen und seine 
Bauten, S. 733—34, 735—56, 757—58, 758, 761—63. Die Oldenburger Dampf- 
schiffe fahren seinerzeit am Fangturm ab, hinter der Mauer an der Kalkstralse 
die Weserdampfer, die die Passagiere an den Washington, Hermann, die ersten 
Überseedampfer,nach Bremerhaven brachten. (Bremer Nachrichten, 6. März 1904.) 
Die Kähne, die Auswanderer herunterbrachten, auch am Sicherheitshafen (1850), 
(Bremer Tageblatt 8. Aug. 1907. Vgl. auch Gerstäcker, Nach Amerika, 
Reisen: Südamerika). 

2) Eine in Bremen projektierte Kanalumführung wegen des Hochwassers 
würde das Hindernis der Brücke vielleicht schon vor 1840 beseitigt haben, 
S. weiter unten. Zur Ausgestaltung als Binnenschiffahrtsstrafse auf der untersten 
Strecke vergl. auch noch Havestadt und Contag, Projekt eines Weser- 
Seiten-Kanals Dedesdorf-Bremerhaven, Bremerhaven-Geestemünde 1885. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1908, XXXI. Band. 4 
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veränderten Verhältnissen natürlich überhaupt nicht mehr zu 
denken, da Bremen nicht einmal mehr erreicht wurde. Früher hatte 
man selbst in Minden gelegentlich Versuche gemacht, es ist einmal 
im 18. Jahrhundert ein Schiff von Norwegen nach Minden herauf- 
gekommen und auch noch 1849 ein Schiff direkt nach der Ostsee 
gesandt worden!). Es ist die Zeit der Kämpfe Bremens um die 
Ausschaltung gemäfs seiner verlorenen Eigenschaft als Umschlags- 
platz zwischen See und Flufs. Die Festlegung der bremischen 
Verkehrsplätze an der Oberweser in ihrer Bedeutung in der 
hier interessierenden Periode wird durch das Oberweser-Schiff- 
fahrtsregulativ sehr erleichtert, das 1815?) als Vereinbarung der 
Kaufmannschaften Bremens und verschiedener Oberweserplätze zu 
stande kam und der Weserschiffahrtsakte vorarbeitete, die alle 
Stapel und ausschliefslichen Schifferberechtigungen aufhob, dagegen 
die von den Kaufmannschaften eingerichteten Reiheschiffahrten ohne 
Monopol bezw. mit gewissen Kautelen und mit Quotenverhältnis der 
beteiligten Schiffer nach ihrer Staatsangehörigkeit anerkannte. Von 
dieser Organisation sind Berichte über die Verladungen (später auch 
der Konkurrenz s.i.f.) der Vertretung der Kaufmannschaft abgestattet 
worden, die das Verhältnis der Orte näher charakterisieren.°) Im 
Öberweserverkehr gibt es dazu auch Makler-Registrierungen des 
ankommenden Guts, die beim Landverkehr fehlen.) Es 
wurden drei Reihefahrten nach den drei Hauptplätzen des 
Oberweserverkehrs eingerichtet, statt dafs der Schiffer in 
Bremen regellos nach allen Weserplätzen lud, wodurch 
sich der Verkehr in der Zeit vorher ungeheuer verlangsamt 
hatte. Die Plätze waren Minden, Hameln und Münden, letzteres 
der wichtigste Platz. Für unterhalb Minden wurde 1815 keine 


!) Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, S. 44, s. auch 
die Bestrebungen Hermann Kulenkamps bei Noack, Das Stapel- und Schiffahrts- 
recht Mindens. 

2, Das Regulativ von 1815 und seine Nachträge, das revidierte Regulativ 
von 1822 liegen in der Sammlung der Stadtbibliothek zur Oberweserschiffahrt. 
Näheres dazu in den Akten des Staatsarchivs und der Handelskammer. Für 
die frühere Zeit vergl. (Gothaische) Handlungs-Zeitung 1786, S. 50 ff. u. a. im 
folg.; a. w. D. Reinhold und J. Oltmanns, Der deutsche Handelskanal, 
Bremen und Leer 1817, S. 190. 

®) Sie sind an das Archiv Coll. seniorum gekommen. 

“, Eine Sammlung dieser Berichte, die z. T. mit der Seeeinfuhr 
zusammen gedruckt sind, liegt im Handelskammerarchiv, eine weitere Sammlung 
besitzt die Stadtbibliothek, s. im übrigen das in dem Kapitel Statistik auf- 
geführte. 
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Regelung geschaffen.!) Mit den Ladungen nach Minden gingen auch 
die der Zwischenorte bis vor Hameln, die in der Karte markiert 
sind, mit denen nach Hameln die Ladungen bis Höxter; darüber 
hinaus nahm die Mündener Reihefahrt die Güter mit. Weil nach 
Münden allein alle acht Tage ein Schiffszug abgelassen werden 
konnte, liefs man zeitweilig nach Münden die Güter separat laufen, 
verlud gesondert davon nach Lauenförde, Beverungen und Karls- 
hafen. Der Grund für die hier mehrfach eintretenden Verschiebungen 
liegt in der Rivalität zwischen Münden und Karlshafen. Münden 
verlangte stets, dafs die Fracht für Münden und Karlshafen gleich- 
gestellt werde, da Karlshafen nur durch Münden mitgenommen 
werde, allein keine Reihefahrt unterhalten könne. Demgemäls trat 
schon bald nach Vereinbarung des Regulativs eine Trennung?), dann 
zwei Jahre darauf wieder eine Vereinigung ein, bis Mündens bisher 
an der Weser einzigartiger Gro[shandelsverkehr mit dem Erlöschen 
der weitreichenden Strafsen?) und der Notwendigkeit, sich namentlich 
im Winter aus Mündener Lägern zu versorgen‘), zurückging, sodals 
Karlshafen ein wünschenswerter Zuwachs war. Die Regelung der 
Dinge von 1815 ist typisch geblieben. Wenngleich es nach 1830 zu 
Veruneinigungen kam, und Konkurrenzorganisationensich bildeten?), wo- 


1) Es bildete sich später eine private Vereinigung der in dieser Fahrt 
tätigen Schiffer. (v. Hormayr), Fragmente II, 1841, S. 29—34, 39—41. 
Handelskammerarchiv (April 1838 separate kleine Beurtfahrt nach Theding- 
hausen, Verden, Stolzenau und Gernheim). 

%) Die 1818 beabsichtigte Trennung war nicht vollständig durchzuführen 
gewesen, 1820 trat wieder eine Vereinigung ein. Archiv der Handelskammer 
(Coll. Sen.) u.a. zum 27. Juli 1820, s. a. die Regulative u. a. 

®2) Im folgenden. 

*) In einem Schreiben vom 4. August 1824 heifst es: Jetzt könne jeder 
Krämer (es handelt sich um Verkehr nach Franken) jederzeit per Achse von 
Bremen [Chausseen] beziehen, während früher im Winter auf Vorrat genommen 
werden mulste, den nur der Mündener Grofskaufmann halten konnte. Arch. 
Coll. Sen. 

6) s. Duckwitz, Denkwürdigkeiten, 1877, S. 7 ff.; Über die bremischen 
Schiffahrts-Institute für die Oberweser, Nov. 1840; die Zirkulare der Deputation 
des Mündener Handelsstandes an die Bremer Kaufmannschaft 1831, 1832, 1833; 
dazu eine umfängliche Schrift der Deputation: Darstellung der Ursachen und 
Verhältnisse, welche seit Anno 1824 in die Ordnung der Oberländischen Weser- 
Reiheschiffahrt störend eingegriffen haben, Bremen, 1831 (Samml. der Sfadtbiblio- 
thek Oberweserschiffahrt); Friedrich Hühn, Die Weser, Zeitschrift für deutsche 
Statistik, herausgegeb. von v. Reden, II. Jahrg., 1848, S. 390; Fr. v. Reden 
Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 108; (v. Hormayr), Fragmente I], 
1841, S. 39; Heinrich Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854 
u. &. Aulserdem die Akten. 
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durch auch wieder regellos auf alle Plätze verladen wurde, so handelt es 
sich um dieselben Plätze, wenn auch in etwas anderer Kombination. 
Münden und Minden haben die selbständigste Bedeutung, die Gruppe 
Hameln-Höxter hat weniger grolse Plätze und bedurfte am meisten der 
Zusammenfassung. Es kamen zu der sog. Direktions-Reiheschiftahrt 
der Bremer Schiffahrtsdeputation 1833 die Westfälische Schiffer- 
gesellschaft und 1840 die Ravensberger Schiffergesellschaft hinzu. 
Die Westfälische Schiffergesellschaft arbeitete namentlich auf Minden, 
die Ravensberger auf die Plätze von Vlotho bis Hess.-Oldendorf, die 
Orte, wo sie von Schiffern und Kaufleuten gegründet waren. Die 
Direktionsschiffahrt teilte sich derzeit in die drei Abteilungen Minden bis 
Hess.-Oldendorf, von da bis Karlshafen, gemeinsam mit den Karls- 
hafener Kaufleuten geordnet; und bis Münden, gemeinsam mit den 
Mündener Kaufleuten geordnet.!) Minden gewann im neunzehnten 
Jahrhundert insofern nur leistungsfähige Wasserstrafsen konkurrieren 
konnten und schliefslich nur der untere Lauf der Oberweser noch 
diese Bedingungen einigermalsen erfüllte, was, nachdem die Dampf- 
schlepper über Minden hinausgingen, auch Hameln zu Gute kam. 
Auch hatte Minden insofern jetzt Vorteil davon, dals es preufsisch 
war, als Preufsen Ostfriesland nicht mehr besafls und die zusammen- 
geschlossenen preufsischen Landesteile hier einen Weg hatten. Zu- 
gleich ging aller grölserer Verkehr aus dieser Gegend Westfalens 
über die Weser, da Hannover ihm keinen Weg baute. 

Karlshafen wurde sehr wichtig mit seiner Wesereisenbahn (1848), 
und als Vertreter des nichthannoverschen Verkehrs am oberen Lauf. 
Hameln gewann als Sitz der Dampfschiffahrtsdirektion, die Bremen 
1842 mit Fleifs dahin gelegt hatte, um Hannover für die not- 
wendigsten Verbesserungen des Flusses zu gewinnen?) und als Um- 
schlagsplatz des Dampfschiffspersonenverkehrs. Der Flufs übte mit dem 
Aufkommen der Eisenbahnen noch die Funktion als Bindeglied zwischen 
Eisenbahnrouten, die ihm mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes 


!) Das Schema der Neukonstituierung der Direktionsreiheschiffahrt nach 
dem Streit trennte Karlsbafen und Münden. Karlshafen zeigte 1833 an, dafs es 
12 Schiffer für sich verpflichtet habe, was Bremen anerkannte, (Handelskammer, 
Staatsarchiv zu 1833). Vgl.a. Staatsarchiv zu 1846 im Februar, wo erörtert 
wird, dafs die Trennung nachteilig _ sei. 

2) Duckwitz, Denkwürdigkeiten, S. 12. Die Organisation war durch 
die sogenannten Administrationen mit den Hauptplätzen in Verbindung gesetzt. 
Der Hauptteil der Aktien blieb in Bremen. Hannover vernachlässigte den Flufs 
erst wegen der Landzölle, dann wegen der Eisenbahnrente, s. a. a. O. \gl. 
Thilo Hampke, Die Kanalisierung der Fulda von Münden bis Kassel, 
Kassel 1895, S.16 ff.; H. Keller, Weser und Ems, Berlin 1901, III. Bd., S. 447. 
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genommen wurde. Daher denn auch der Personenverkehr den Flufs 
aufsuchte, der Auswandererverkehr von der Dampfschifffahrtsgesell- 
schaft der Vereinten Weserdampfschiffahrt durch billige Preise zu 
halten gesucht wurde, als die Konkurrenz der Bahn den Übergang 
auch zum vorher von dieser Gesellschaft nicht gepflegten Schlepp- 
verkehr erzwang.!) 

In unserem heutigen Oberweserverkehr ist Hameln der be- 
deutendste Platz. 

Die Güterstationen der Dampfer der Vereinten Weser-Dampf- 
schiffahrt, wo ihre Personendampfer Gut an und von Bord lielsen, 
sind in der Karte unterscheidend eingetragen. Die Personenstationen 
sind folgende: Hannov.-Münden, Hilwartshausen, Veckerhagen, Oedels- 
heim, Bodenfelde, Karlshafen, Beverungen, Wehrden, Höxter, Holz- 
minden, Polle, Bodenwerder, Hehlen, Grohnde, Ohsen, Hameln, 
Oldendorf, Grofsenwieden, Rinteln, Erder, Vlotho, Rehme, Preulfs.- 
Minden, Petershagen, Windheim, Schlüsselburg, Stolzenau, Landes- 
bergen, Nienburg, Sebbenhausen, Hoya, Dörverden, Hutbergen, Int- 
schede, Kaper, Dreye, Bremen.) 

Dampfschleppverkehr bestand zuerst nur bis Hoya, um eine 
Ausdehnung der Saison zu ermöglichen, wenn die Leinpfade unter 
Wasser standen.®) Erst später schleppten die Dampfer die Böcke 
auch weiter aufwärts nach den gewohnten Plätzen.*) 

Auch beim Flufsverkehr bieten die Zolleigenschaften der Plätze 
willkommene Charakterisierungen ihrer wirtschaftlichen Bedeutung. 
Die mit gesonderten Zeichen herausgehobenen Weserzollplätze geht 
als solche nur der Transit auf der Weser an, aber da die Weser 
wie die anderen konventionellen Flüfse der Schiffahrtsakten Zollaus- 
land war, so trat in den Ladeplätzen die Verzollung des betreffenden 
Landes oder Zollvereins, wohin das Gut nunmehr einging; oder wo 
der Transit zu Lande fortgesetzt wurde, ein. Der Zollcharakter 
innerhalb dieses allgemeinen Systems, der mit dem Flufszoll als 
blofser Schiffahrtsabgabe nichts zu tun hat, charakterisiert also auch 
die Hafeneigenschaft. _ 


!) Jahresberichte der Gesellschaft; (Sammlung der Stadtbibliothek), im 
folgenden. 

?) Jahresberichte der Gesellschaft der Vereinten Weser- Dampfschiffahrt 
(Sammlung der Stadtbibliothek). 

®) Duckwitz, Denkwürdigkeiten, S. 10. Prospekte 1837 etc. in der 
Sammlung der Stadtbibliothek zur Oberweser-Dampfschiffahrt. 

“)s.u.a.Friedr. Hühn, Die Weser, — Zeitschrift für deutsche Statistik, 
II. Jahrg., 1848, S. 3%. Der Dampfer Roland bugsierte damals nach Hoya, 
Nienburg und Preuls. Minden. 
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Die Weserschiffahrtsdeputation in Bremen, der der Oberweser- 
verkehr in seiner Regelung in den Reiheschiffahrten des Regulativs 
unterstellt wurde, hatte zugleich auch den Allerverkehr zu über- 
wachen, der seit 1802 in einer Reihefuhr in guter Ordnung ge- 
blieben war und in das Regulativ für die Oberweser mit auf- 
genommen wurde.') 

Als spezielle Oberweserwaren kommen namentlich in Betracht: 
oberhalb Hameln Pflastersteine, Mühlensteine, Schiefertafeln, Schiefer- 
griffel, Marmeln, grobe Eisenwaren, altes Eisen, Knochen, Zucker- 
schaum zum Düngen, Bretter und Bauholz vom Thüringer Wald, 
Mineralwasser, manche chemische Präparate, irdene Waren, Ton von 
Grofs-Almerode, der in bedeutenden Massen zum Bau der Glasöfen 
und auch als Ballast auf den Seeschiffen gebraucht wird; unterhalb 
Hameln Getreide, Zement von Hameln, Leinewand, Töpferwaren von 
Duingen, die auch in Hameln eingeladen werden, Papier, Kalk, 
Knochen, Oelkuchen, Steinkohlen, Glaswaren und Sandsteine aus 
den Brüchen bei Obernkirchen, die bei Rinteln eingeladen werden 
(der bekannte Bremer Stein) sowie Steine aus den Brüchen bei Haus- 
berge. Dazu kommt der Verkehr der Zuckerfabriken und Holz.?) 

Gröfsere Bedeutung als heute, wo er ganz zurückgeht, kam dem 
Flofsverkehr zu. Auf der Fulda ist mir in neuerer Zeit keine grölsere 
Flofsfahrt bekannt geworden.?) Auf der Werra kamen sehr viele Flöfse 
herunter, die in Münden zu grölseren zusammengesetzt wurden.*) 
Die oberen Grenzen für Langholz und gebundene Flölse sind Themar 

1) S. a. die Regulative von 1815 ff. und H. D. A. Sonne, Beschreibung 
des Königreichs Hannover, I. Buch, München, 1829, S. 162; Bremer Staatsarchiv, 
Handelskammerarchiv; und im folgenden. 

®) Friedr. Hühn, Die Weser, in der Zeitschrift des Vereins für deutsche 
Statistik, I. Jahrg. 1847, S. 673, II. Jahrg., 1848, S. 331—392. Vgl. w,v. Reden, 
Das Königreich Hannover, 1839, II. Abt., S. 151; N. Minnemann, Oratio 
panegyrica de Visurgis origine, situ etc., 1685; J. L. Quentin, Bericht eines 
Abrisses von der Schiffahrt auf der Weser, 1788, D. Reinhold und 
J. Oltmanns, Der deutsche Handelskanal, Bremen u. Leer 1817, S. 191; u. a- 

°) Die bestehende hörte 1870 auf. (Statistik des deutschen Reichs N. F. 
Bd. XXXIX: Die Stromgebiete des deutschen Reichs, Teil II. Abt. b: Gebiet 
der Weser, Berlin 1901, S. 25 ff). D. Reinhold und J, Oltmanns, Der 
deutsche Handelskanal, Bremen und Leer 1817, S. 133 und Meidinger sagen 
nur. dafs, wenn die zu ihrer Zeit bereits unbedeutende Schiffahrt Kassel-Hersfeld 
in trockenen Sommern versagt, die Fulda nur noch allenfalls flofsbar sei, sonst 
wird sie, soviel ich sehe, nicht erwähnt. In älterer Zeit sollen im siebzehnten 
Jahrhundert sogar Amsterdamer Kaufleute an der Fulda im Rotenburger 
Amt Holz aufgekauft haben. (Brunner, S. 238... 

*) Vgl. Friedrich Hühn, Die Weser, Zeitschrift für deutsche Statistik 
l. Jahrg., 1847, S. 676, aueh Meidinger, IV.,S. 27. Stapelrechtlich durften 
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und Wernshausen, oberhalb Hildburghausen kann nur Scheitholz 
geflöfst werden.) Auch auf der Aller bestand Flofsverkehr.?) 
Interessant sind hier in älterer Zeit die Bestrebungen Herzog Julius 
von Braunschweig zu besserer Ausnutzung seiner Harzflüsse durch 
Flofs- und anderen Verkehr.) Auch im neunzehnten Jahrhundert 
kam die Ise, Oertze, Oker und Radau, Ilme, Ruhme und Leine 2. T. 


noch neuerdings Flofsholz herab.‘) 

Besonders charakteristisches Talgut sind heute seit Entdeckung 
oder Ausnutzung der Lager im Hannoverschen, bei Wietze etc., Kali und 
Öle. Die Berggüter sind heute wie früher mannigfaltiger und allgemeiner. 

Als einigermalsen sichere Schutzhäfen und Liegeplätze für 
Hochwasser und Wintereintritt, die in der Karte nicht besonders 


die die Werra herunterkommenden Balken- und Dielenflölse nur von Mündenern 
durch Münden geflöfst werden. Reskript von 1724. (Bestimmungen über die 
an die Stadt abzugebenden Flolsdielen und Latten 1720, 1747.) W. Lotze, 
Geschichte der Stadt Münden, 1878, S. 236. Bestimmte Teile des Holzhandels 
pflegten in älterer Zeit, wie in anderen Handelszweigen die Städte selbst aus- 
zuüben (vgl. für Bremen die Verordnungensammlungen; C. A. Heineken, 
Gesch. d. fr. Hansestadt Bremen, (Orig.-Mskrpt. Stadtb.), 1812, S. 9 u. a.). 
In Bremen legten noch bis neuerdings sämtliche Flölse in die kleine Weser; 
die Oberländer Mannschaft geht zurück, auch für den Fall der Weiterflölsung 
nach Elsfleth, Brake, Geestemünde, Bremerhaven (Statist. d. d. Reichs N. F., 
Bd. XXXIX., Teil II, Abt. b. Gebiet der Weser, 1901, S. 25 ff.) 

I) So Victor Kurs, Tabellarische Nachrichten, die älteren Angaben 
über Zahl der Flölse beziehen sich auch auf Wernshausen, wo heute die ein- 
bettigen Flöfse zu mehrbettigen zusammengesetzt werden, s. Statistik. „Aus 
den Thüringer Forsten geht nicht allein viel Brennholz auf der oberen Werra 
nach Eichsfeld und Hildburghausen, und von da durch die Schleuse nach 
Themar, Meiningen und Salzungen; sondern es gehen auch viele Baumstämme 
und Bretter nach Wernshausen und ins Ausland. Stapelplätze für Langholz- 
flöfse sind zu Themar, Meiningen und Wernshausen.“ (Meidinger, Die deutschen 
Ströme, IV., 1854, S. 26—27.) Vgl. a. H. Keller, Weser und Ems, 1901. 
I. Bd., S. 372 ff. u. a.; Führer auf den deutschen Schiffahrtstrafsen, bearbeitet 
im Königl. preuls. Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Berlin 1893; Stat. d. 
d. Reichs, N. F., XXXIX. Bd., Teil II, Abt. b, S. 25 ff. 

2) 8. v. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 115. 

®) E. Bodemann, Volkswirtschaft Herzog Julius von Braunschweig, 
Zeitschrift für deutsche Kulturgeschichte, N. F., Bd. I, 1872, S.215; D. Reinhold 
und J. Oltmanns, Der deutsche Handelskanal, Bremen und Leer 1817, S. 111. 

*) s. v. Reden, Das Königreich Hannover, U. Abt., 1839, S. 115; 
Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, S. 28. Die älteren Nach- 
richten sind unbestimmt. Statistik des deutschen Reichs, N. F., Bd. XXXIX, 
Teil II, Abt. b. Gebiet der Weser, 1901, S. 25 ff.: Aller ab Gifhorm mit 
gebundenen Flöfsen flöfsbar, Ise vom Kinkerbruche im Amt Isenhagen. Die 
Oertze wird für gebundene Flöfse bei Müden im Amt Bergen flöfsbar. 
Auf der Leine seit mehreren Jahren keine Flöfserei mehr, früher begonnen bei 
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hervorgehoben, aber eingetragen sind, bezw. bei eingetragenen Orten 
liegen, galten damals (1839) auflser Bremen: Dreye, der Kaper 
unterhalb Thedinghausen (Einflufs der Eiter), Intschede, Hoya, der 
Einflufs der Warnau eine halbe Stunde oberhalb Nienburg, Peters- 
hagen, Minden, Vlotho, Rinteln, Hameln, Thrane, Heinsen, Holzminden, 
Forst, Korvey, Karlshafen, Lippoldsberg, Münden. !) 

Für beladene Schiffe kamen nur in Frage Dreye, Intschede, 
Petershagen, Hameln und Holzminden.!) An der Aller und Leine 
waren mehr oder minder sichere Häfen und Liegeplätze Hannover, 
Neustadt am Rübenberge, unterhalb Hudemühlen, bei Rethem, in Celle, 
bei Winsen a. d. Aller und Essel.!) 

1847—48 fehlte es namentlich zwischen Stolzenau und Dreye 
an Schutzhäfen, im Oberlauf oberhalb Hameln war Platz in den 
Winterhäfen und Plätzen von Karlshafen, sobald eine dort vor- 
zunehmende Reinigung vollendet war, für 50 Schiffe, im Hafen von 
Holzminden für 27, im der Schwülme bei Lippoldsberg für 3 bis 4, 
in dem Forstbache bei Forst für 1 bis 2, in der Lenne, Thrane 
gegenüber Bodenwerder, für 3 bis 4, in der Weser bei Alten-Münden 
für 50 bis 60, Korvey bei Höxter 10 bis 12, über, in und hinter 
der Schleuse bei Hameln, für 5 Schiffe. Im Hafen von Holzminden 
kostete der Aufenthalt eines Schiffes, während des Winters, nach 
Verhältnis der Grölse, 5, 4, 3 Taler und weniger. ’?) 

Für die neuen Schiffstypen kamen 1902 nur Münden, Hameln 
und Minden, aufser Kassel und Bremen, als Winterhäfen in Frage, 
Schutzhäfen wurden bewilligt oder in Bau gesetzt in Rinteln, (Vlotho), 
Höxter, Nienburg, Verden und Hemelingen. ®) 

Sonst werden als Sicherheitshäfen benutzt: Münden, Karls- 
hafen, Höxter, Holzminden, Kemnade, Hameln, Rinteln, Minden, 
Petershagen, Nienburg, Intschede, Dreye und Hemelingen. ?) 

Als Verkehrshäfen werden oder sind aptiert Münden, Höxter, 
Hameln, Rinteln, Minden, Nienburg, Hemelingen. ?) 


Katlenburg an der Ruhme (gebundene Flöfse) bis Hannover. — Auf der Hunte 
kommt ausnahmsweise Flölserei vor. Kein Eintrag auf der Karte. Auf der 
Geeste nur Brenn- und Krummholz aus Amt Bederkesa nach Bremerhaven 
(v. Reden, Kgr. H., II. Abt., S. 183). 

) Fr. v. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt, 1839, S. 107, 112. 

%, Friedrich Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche 
Statistik, herausgegeb. von v. Reden, I. Jahrgang, 1847, S. 677 u. II. Jahrgang, 
1848, S. 388. 

2) W. Metterhausen, Die Oberweserschiffahrt im letzten Jahrzehnt, 
Festschrift, 1902, S. 34, 41, 44. Vergl. a. Thilo Hampke, Denkschrift, be- 
treffend Weserhäfen, Anschlufsgleise und Lösch- und Ladeplätze an der Weser, 
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Werftplätze waren: 
an der Oberweser: 

inHannoversch-Münden [1796 waren im Amt Hannoversch- 
Münden 4 Leute beim Schiffbau, es wurden Schiffe bis zu 
36 Last gebaut!), 1839 gab es zwei Werften für Weser- 
und Werraschiffe in Hannoversch-Münden?), auch 1847) 
und 1854 wird der Werftbetrieb in Münden erwähnt‘); 
1838 baute der Schiffsbaumeister Hr. Hagemann in Münden 
ein Schiff Die Hoffnung, in der Art der Mainschiffe, nach 
dessen Muster der Schiffherr Friedrich Basilius in Münden 
1843 ein grölseres bauen liefs°)] ; 

in Giesselwerder [1847 und 18549)]; 

in Bodenfelde [1839 war da eine Schiffbauerei, vorzüglich für 
Reparatur ?)®), 1845]; 

in Höxter [1854)]; 

in Heinsen [1796 standen in Heinsen 37 Leute beim Schiffbau in 
Beschäftigung; es wurden Schiffe bis zu 40 Last gebaut.) 
1839 gab es zwei Schiffbauplätze, auf denen jährlich 8 bis 
10 Weserflulsschiffe von Stapel liefen?), Heinsen kommt 
auch 1847°) und 1854 vor®)]; 

n Holzminden [1847°) und 1854 )]; 

inBodenwerder [1845 ), 1854*)] ; 

in Vlotho [18489]; 

in Preufsisch-Minden [1848°) und 1854°); hier baute in den 


Kassel 1895; W. Metterhausen, Die Vermehrung und Verbesserung der 
Weserhäfen von Münden bis Bremen, in der Zeitschrift für Binnenschiffahrt, 
1898, S. 130 ff. S. a. Statistik des deutschen Reichs, N. F., Bd. XXXIX, 
Teil OH, Abt. b. Gebiet der Weser, 1901, S. 33 ff. 

) Patje, Abrils des Fabriken-, Gewerbe- und Handlungszustandes in 
den churbr.-lüneburgischen Landen, 1796, S. 459. 

Fr. v. Reden, Das Königreich Hannover, statistisch beschrieben, 
II. Abt., 1839, S. 272. 

8) Die Schiffszimmerwerft von E. Wüstenfeld in Münden baute 1843 den 
hölzernen Dampfer Eduard, für den Henschel in Kassel die Maschine lieferte. 
S. Reinhold, Praktische Anweisung, Frachtfahrzeuge für Ströme, Flüsse und 
Kanäle zu erbauen, Berlin 1852, S. 19. 

*) Heinrich Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, S. 44. 
„Zu Preufs. Minden werden auch Seeschiffe gebaut. Im Sommer 1849 ging 
ein Mindener zweimastiges Schiff direkt von Minden nach der Ostsee mit 
Bausteinen und brachte Bauholz mit zurück.“ 

s), W. Lotze, Geschichte der Stadt Münden, Münden 1878, S. 240. 

°e, Friedrich Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche 
Statistik, I. Jahrg., 1847, S. 676. II. Jg., 1848, S. 390, 

7) Angust Engel, Weserbuch, Hameln 1845, S. 35, 60. 
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vierziger Jahren Georg Rolff verbesserte Oberweserschiffe 
eines leichteren und zweckmässigeren Typs ')?)]; 


an der Aller: 


im Amt Winsen a. d. Aller [1796 39 Leute beschäftigt, Schiffe 
bis zu 60 Last?); 1839 zwei Werften für Aller- und 
Leineschifte ®)] ; 

im Amt Ahlden zu 

Riethagen und 

Hudemühlen [in Riethagen und Hudemühlen waren 1839 drei 
Werften für Aller-- und Leineschiffe*); Hudemühlen wird 
auch schon 1796 mit 6 beim Schiffbau beschäftigten Leuten 
und Schiften bis zu 40 Last genannt?)]; 


an der Leine: 

bei Limmer, Amts Blumenau [eine Werft für Leine- und Aller- 
schiffe, Neubau und Reparatur, 1839 )]; 
an der Unterweser und an der Lesum: 

in Bremen [Gegen das Ende des 18. Jahrhunderts bestand fast 
nur ein allerdings reger Flufsschiffsbau in Bremen’). Die 
alten Schiftbauplätze waren am Bauhof, Teerhof, seit dem 
Ende des 18. Jahrhunderts, wo Elert Selmann den Schiffbau 
wieder beleben wollte, auch in der Piepe im Werde 
an der kleinen Weser, am Werdertor an der grossen 
Weser und an der Hohentors-Contrescarpe. Die Werft 
und Eisengielserei von Carsten Waltjen wurde 1844 ge- 
gründet. Waltjen und Leonhard fungierten mehrfach als 
Sachverständige bei Abnahme der Schiffe der Vereinten 
Weserdampfschiffahrt. Waltjen baute auch die ersten 


) Ludwig Boclo, Der Begleiter auf dem Weser-Dampfschiffe von 
Münden nach Bremen, Göttingen 1844, S. 219. 

2) A. Engel, Weserbuch, 1845, S. 102. 

®) Patje, Abrifs, 1796, S. 459. 

%) Fr. v. Reden, Das Königreich Hannover, II Abt., 1839, S. 272, 273. 

6) H. Wilda, in Bremen und seine Bauten, 1900, S. 694. Vergl. a. 
E. Dünzelmann, Aus Bremens Zopfzeit, 1899, S. 130, wonach bis gegen die 
Mitte des achtzehnten Jahrhunderts Bremen der Hauptort war, wo die ober- 
ländischen Schiffe einer Reparatur unterzogen wurden; nur in Minden soll es 
noch einen Schiffszimmermann gegeben haben, in den übrigen Orten der Weser, 
Aller und Leine weder Meister noch Handwerkszeug. Der im Mittelalter blühende 
Seeschiffsbau war bereits im siebzehnten, und noch mehr im achtzehnuten in 
Bremen sehr zurückgegangen. 
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eisernen ÜOberweserkähne, die aber mifsglückten!). In den 
fünfziger Jahren wird berichtet, dafs die Remorqueurs der 
Bremer Dampfschleppschiffahrtsgesellschaft von Waltjen & Co. 
gebaut sind?). 1872 wurde die Firma in die heutige Aktien- 
gesellschaft Weser umgewandelt?) 1841 werden sechs 
Bremer Schiffswerften: Bley, Heineken, Janssen, Oltmanns, 
Poppe und Wencke als Erbauer von Bremer Seeschiffen 
genannt‘), doch ist 1828 nur eine Werft für Bremen auf- 
geführt?). (Im 18. Jahrhundert sind als Schiffbauer bekannt 
Marten Menke und Nachfolger, Caspar Strömer und Marten 
'Strömer, Anton Koch, Johann Meyerdirks, Elert Selmann.) 
Die Lloydreparaturwerkstatt in Bremen besteht seit Gründung 
der Gesellschaft?) 9]; 

in Vegesack [1796 Schiffe bis zu 200 Last®). (Die eigenartige 
Neugebauersche Abwrackwerft gegenüber in Lemwerder 
stammt aus allerneuester Zeit.)]; 

in Grohn [1796 Schiffe bis zu 200 Last®). Die Werften von 
Johann Lange zu Vegesack, Grohn und Bremerhaven, waren 
1839 und 1854 die bedeutendsten an der Weser. Johann Lange 
war der Sohn des Schiffszimmermanns Conrad Lange zu Vege- 
sack, lernte bei seinem Paten Johann Janssen, wurde dort 
Meisterknecht und nach Janssens Tode 1802 Geschäftsführer, 
übernahm 1805 die Werft von Gottfried Jochen Schröder, 
vordem Jan Claussen, davor Casten Johann Cöper und Claus 


1) Jahresberichte der Gesellschaft der Vereinten Weser-Dampfschiffahrt, 
Sammlung der Stadtbibliothek. 

2) Weser-Zeitung Nr. 3739 (Abdruck aus dem Bremer Handelsblatt Nr. 218.) 

®, Wilda, S. 69; W. Metterhausen, Die Oberweserschiffahrt im 
letzten Jahrzehnt, Festschrift, 1902, S. 102, 103. 

Müller, Gedenkbuch der freien Hansestadt Bremen, 1871—75, Bremen 
1876, S. 178 und 187. 

“4 J. H. W. Smidt, Übersicht der bremischen Seeschiffahrt in den 
Jahren 1838, 1839 und 1840, Bremen 1841. 

5) (Johann Smidt), Die freie Hansestadt Bremen, XXXVI. Abschnitt 
aus A. F. W. Crome, Geographisch statistische Darstellung der Staatskräfte 
von den sämtlichen zum deutschen Staatenbunde gehörigen Ländern, IV. Teil, 
Leipzig, 1828, S. 490. 

6) F. Zeiter, in Bremen und seine Bauten, 1900, S. 655. 

r, Vergl. a. Heinrich Hoops, Geschichte der Gemeinden Grambke 
und Büren, Bremen 1905, S.30; L. Halenbeck, Geschichte der Stadt Vegesack, 
Vegesack 1893, S. 145, 149; E.A. Heineken, Geschichte der freien Hansestadt 
Bremen (Origin.-Man. Stadtb.), 1812, S. 111,146; A. Engel, Woserb., 5.129; u.a. 

8) Patje, Abrifs des Fabriken-, Handlungs- und Gewerbezustandes in 
den churbr.-lüneburgischen Landen, 1796, S. 459. 
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Noppen, Cord Cöper, der bereits 1639 als Schiffbauer in 
Vegesack vorkommt, seit 1675 auf dem Hafen am alten Tief 
Schiffe kalfaterte und Schmacken, Kähne, Eichen und Böcke 
baute. (1765 Verlegung der Werft nach der Mündung der 
Aue.) 1814 kaufte Lange die Werft, die er dann zuerst 
am linken Ufer der Aue vergrölserte!). Lange hat in 
40 Jahren bis zu seinem Tode im Jahre 1844 über 
200 Seeschiffe und gröfsere Flufsfahrzeuge, über 300 Boote 
gebaut, 1817 baute er auch das erste Dampfschiff der 
Weser und Deutschlands®), die Weser, für Rechnung von 


1, L. Halenbeck, Geschichte der Stadt Vegesack, Vegesack 1893, 
S. 42, 43, 144 ff, 181, 189; (A. J. Strömberg, Anmarkninger angaende 
Handelen och Sjo-Farten, Stockholm 1760); A. Storck, Ansichten der freien 
Hansestadt Bremen und ihrer Umgebungen, Frankfurt a M. 1822, S. 541 ff. 
Zu erwähnen ist noch für die älteste Zeit die Reparatureinrichtung des Hafen- 
meisters. Die hansischen Rezesse, wie die einzelnen Stadtrechte stützten den 
heimischen Schiffbau mit der heimischen Schiffahrt, durch Schiffs-Kaufs- und 
Verkaufs-Verbote, Verbot von Geld- und Materialdarlehen an Gäste, von Bau 
durch Gäste. Das Gebot, die Schiffe in Bremen zu bauen, war im Anfang des 
Vegesacker Schiffbaus, wie in den benachbarten Orten hinderlich (Vgl. a. 
Kundige Rolle; für Münden W. Lotze, Geschichte der Stadt Münden, 
Münden 1878, S. 236; Sello erwähnt zu Brake im folgenden, dafs Werften 
nicht näher als eine Meile gelegt werden sollten). — Die Langesche Werft baute 
seit 1844 auch eiserne Schiffe (Flufsdampfer Gutenberg, später Bremen; 1864 
den ersten transatlantischen an der Weser gebauten Dampfer Smidt; 1874 den 
Schleppdampfer Neptun, den ersten mit allen Maschinenteilen an der Weser 
hergestellten Dampfer). 

?) Die annähernd gleichzeitigen Fahrten sollen Probefahrten englischer 
Böte, die ohne Folgen blieben, gewesen sein, s. G. C. Kindt, Die erste Dampf- 
schiffahrt auf der Weser und ihr Begründer Friedrich Schröder, Abhandlungen 
herausgegeb. vom naturwissenschaftlichen Vereine zu Bremen, I. Bd., 3. Heft 
1868, S. 332; er schreibt der Weser den Ruhm der ersten regelmäfsigen Dampf- 
schiffahrt zu. Fahrten auf der Elbe und auf der Spree zwischen Potsdam und 
Berlin werden 1816 u. w. 1817 im I. Jahrgang des bremischen Bürger-Freunds, 
Nr. 94, S. 752 und in der Fortsetzung des Artikels im II. Jahrg. Nr. 61 u. 66, 
erwähnt. Auf der Oder wurde 1825 die erste Flufsdampfschiffahrt eingerichtet, 
und auf dem Rhein 1820 (1818 engl. B.) der erste Dampfer von einer nieder- 
ländischen Gesellschaft nach Köln hinaufgesandt. (v. Treitschke, III. Teil, 
1%3, S. 465; G. Kemmann, in Max Geitel, Der Siegeslauf der Technik, 
Stuttgart 1908, Bd. III, S. 8; Schwabe, Die Entwicklung der deutschen 
Binnenschiffahrt bis zum Ende des 19. Jahrhunderts, Verbandsschriften des 
Deutsch-Oest.-Ungar. Vbds. für Binnenschiffahrt, Nr. XLIV., Berlin 1899, S. 6.). 
Auf der Ems begann die Dampfschiffahrt 1844. (Reinhold, Praktische An- 
weisung, Frachtfahrzeuge für Ströme, Flüsse und Canäle aus Eisen zu erbauen, 
Berlin 1852, S. 33.) Vgl. neuerdings: Hermann Raschen, Die Weser, das 
erste deutsche Dampfschiff und seine Erbauer, Sonderabdruck aus d. Jahrb. der 
Schiffsbautechn. Gesellsch., m. 14 Abbild., Berlin 1908, S. 16 ff., 35 ff. 
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Friedrich Schröder in Bremen, der die erste Dampfschiffahrt 
auf der Unterweser einrichtete, und auf der ÖOberweser 
versuchte. Das ursprünglich für die Oberweser bestimmte 
Schiff, der Herzog von Cambridge, wurde von dem Zimmer- 
baas Jürgen Saager in Vegesack, der 1816 die 1789 (?) ge- 
gründete Janssensche Werft unterhalb des Hafens gekauft 
hatte!), 1818 gebaut?). Das grölste Schiff der Langeschen 
Werft war 1854 der 1852 zu des Begründers Andenken 
gebaute Johannes Lange von 820 Last oder 1640 Tonnen. 
600 Leute wurden beschäftigt®). Die heutige Aktiengesell- 
schaft Bremer Vulkan ist aus der Langeschen und der 1838 
am Fährgrund gegründeten Werft von Hermann Friedrich 
Ullrichs in Vegesack [1893, 1894,(1884)] hervorgegangen‘),'),?). 
Die Schrödersche Werft in Vegesack hat bereits die Schiffe 
(250, 300 Last) gebaut, mit denen Carl Philipp Cassel in 
Bremen die Ostindienfahrten (1782 ff.) unter preufsischer und 
bremischer Flagge (der Triton 1795 in St. Magnus) unter- 
nahm, womit die neuere transatlantische Schiffahrt beginnt?)]; 

n St. Magnus 1795!) [1796 Schiffe bis zu 200 Last‘), Joh. 
Raschen, 1839 Hr. Raschen?)] ; 


1) L. Halenbeck, G. d. St. Vegesack, 1893, S. 42, 43, 145 ff.. 181, 
189; H. Raschen, S. 19 ff. In Aumund ist noch der bekannte Bootsbau 
von J. Lürssen zu nennen. 

%) Die Maschinen für beide Schiffe wurden von Bolton, Watt & Co. in 
Soho bei Birmingham bezogen. Ludwig Georg Treviranus, der als Ingenieur 
bei dem Bau mitwirkte, Johannes Lange und der Kapitän, der die Weser führen 
sollte, Zacharias Spilcker, machten auf Veranlassung Schröders zuvor eine 
Informationsreise nach England, der Bau der Weser begann im Herbst 1816, 
am 6. Mai 1817 machte der Dampfer seine erste Fahrt herauf nach Bremen. 
Der Herzog von Cambridg> machte seine Tour nach Münden 1819 und kam 
dann in die Unterweserschiffahrt. Lange hat auch 1834 die Bremen gebaut, 
die die Weser ablöste. Vgl. G. C. Kindt, Die erste Dampfschiffahrt auf der 
Weser und ihr Begründer Friedrich Schröder, Abhandlungen, herausgegeb. vom 
naturwissenschaftlichen Vereine zu Bremen, I. Bd., 3. Heft, 1888, mit 
rekonstruierter Abbild. der Weser — andere Abbild. Stadtbibliothek. (Heinr. 
BHoops, Gesch. d. Gem. Grambke und Büren, Bremen 1%05, S. 111); H.Raschen, 
Die Weser, 1908 mit den alten Planzeichnungen. 

®) Heinrich Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, 
S. 44, 100, 101. Vgl. f. Ludwig Rose, Bremische Geschichte für das Volk, 
Bremen 1860, S. 333. 

*) Wilda, in Bremen u. s. Bauten, 1900, S. 693 ff. 

5) Vergl. a. A. Engel, Weserbuch, 1845, S. 133. 

©) Patje, Abrifls, S. 459. 

”, Fr. v. Reden, Das Königreich Hannover, statistisch beschrieben. 
ll. Abt., 1839, S. 182, 275. 
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in Burg [1781') 1796 Schiffe bis zu 200 Last.?) 1841, eine Werft?)]; 

in Blumenthal [1796 Schiffe bis zu 200 Last.”) 1839 Jacob 
Wenke und Borchert Rathjen zu Flethe‘).., In Blumenthal, 
Rönnebeck, Rekum und Vegesack sind 1796 zusammen 
500 Menschen beschäftigt, in Burg, St. Magnus und Grohn 
zusammen 230 °)]; 


in Rönnebeck [1726') 1796 Schiffe bis zu 200 Last.?) 1845 zwei 
Schiffswerften, eine für Weserfahrzeuge, eine Eisengielserei 
und Maschinenfabrik unter dem Namen The Vulcan Foundry 
of Mr. Waller & Frerichs, die fast nur Engländer be- 
schäftigte°) 6). Heute bestehen hier die Flufsschiffwerften 
von H. Seebeck und Fritz Oltmann ’)®)]; 


im Amt Berne [1839 vier gröfsere Schifiswerften, seit 1827 eine 
bedeutende Anzahl Seeschiffe gebaut.) Im 18. Jahrhundert 
wurden neue Werften auch in Stedingen und Butjadingen 
angelegt ')]: 

in Motzen [1845, eine Schiffswerft, jedoch nur zur Reparatur von 
Leichtern und kleinen Seeschiffen®)] ; 

in Elsfleth [1839 (bis 110 Last) und 1845 in und bei Elsfleth 
3%) bezw. mehrere Schiffswerften?), 1854 °)]; 


ı) L. Halenbeck, Geschichte der Stadt Vegesack, Vegesack 1893, 
S. 145, 150. 

2) Patje, Abrifs des Fabriken-, Gewerbe- und Handlungszustandes in 
den churbr.-lüneburgischen Landen, 1796, S. 459. 


s, J. H. W. Smidt, Übersicht der bremischen Seeschiffahrt, Bremen, 1841. 
Die Werft in Burg ist um 1780 von Hauptmann P. L. v. Bock v. Wülfingen 
gegründet, 1784 an Hinrich Bosse übergegangen. Heute Dampfsägerei. Fr. 
Buchenau, Die fr. Hansestadt Bremen, 1900, S. 356; H. Hoops, Gesch. d. 
Gem. Grambke und Büren, 1905, S. 30, 182 ff.; L. Halenbeck, Fünfzig Aus- 
flüge in die Umgegend von Bremen, 1893, S. 29. 

*) Fr. v. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt., Hannover 1839, 
S. 179, 274, 

6) August Engel, Weserbuch, Hameln 1845, S. 135, 136. 


®) J. G. Kohl, (Reise zur Wesermündung im Herbste 1849), Skizzen 
aus Natur- und Völkerleben, Dresden 1851, S. 291, über die dort gegossenen 
Kanonen für die deutsche Flotte. 


?) J. H. W. Smidt, Übersicht der bremischen Seeschiffahrt, 1841. 
®) Sind interessante Beispiele der älteren Kleinwerften, Abbildungen bei 
Metterhausen. Ältere Abbildungen gibt es z. B. von der Werft in Burg. 


Eine kleine Werft älteren Zustandes liegt in der Bremer Umgegend auch noch 
in Grohn. Metterhausen, S. 105. 


®) Heinrich Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, S. 44. 
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in Brake [ein herrschaftlicher Helgen wurde 1790 aufgerichtet') ; 
1839 waren zwei gröfsere Schiffswerften in Brake®); 
1845 mehrere Schifiswerften?), 1854). Die Werft von 
G. H. Thyen ist aus dem für die deutsche Kriegsflotte der 
1848er Jahre angelegten Dock hervorgegangen.?)!) [In 
Nordenham-Einswarden ist die neue Werft von der alten 
Maschinenfabrik J. Frerichs & Co. (Osterholz-Scharmbeck, 
seit 1900 A. G.) angelegt worden]; 
in Bremerhaven [1839 bestanden am rechten Ufer der Geeste 
drei Schiffswerfte und ein dry Dock zur Erbauung neuer 
und Reparatur alter Schiffe?) R. C. Rickmers kam 1832 
als Schiffszimmermann nach Bremerhaven, gründete 1839 
zuerst eine kleine Bootswerft, aus der sich das heutige 
grofse Unternehmen entwickelte, 1856 wurde eine zweite 
grölsere Werft in Geestemünde eröffnet”) Die Werft von 
F. W. Wencke in Bremerhaven ist 1833 begründet worden. 
Die Werft von Johann C. Tecklenborg A.-G. in Bremerhaven- 
Geestemünde wurde 1841 von Johann C. Tecklenborg in 
Bremerhaven begründet.°) Die Werften von Ullrichs und 
Lange in Bremerhaven sind an die 1855 gegründete Firma 
G. Seebeck, heute G. Seebeck, A.-G., Bremerhaven‘), über- 
gegangen?), die neuerdings auch das Wenckesche Trocken- 
dock erworben hat). (1841: Cornelius (bereits 1831), Rick- 
mers, Wencke als Erbauer von Bremer Seeschiffen genannt)!®). 
Die Lloydwerften sind 1863 entstanden’?)]. 
Die Resultate des Flufsschiffbaues der Oberweserschiffe waren 
an der Weser schlecht, die alten Oberweserböcke, Hinterhänge und 


!) Georg Sello, Oldenburgs Seeschiffahrt, Leipzig 1906, S. 61, 63; J. 
G. Kohl, (Reise zur Wesermündung im Herbste 1849), Skizzen aus Natur- und 
Völkerleben, Dresden 1851, S. 293. 

®) Fr. v. Reden, D.Kgr. Hannover, II. Abt., S. 158, 180, 185. 

®\, A. Engel, Weserbuch, S. 138. 

*) Heinrich Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, S. 44. 

6, Wilda, S. 696, 698; Metterhausen, S. 105, 108 ff. 

°%) G. Luce, Fonds und Effekten der Bremer Börse, Bremen 1903, S. 61, 
64; u. a; H. Raschen, Die Weser, 1908, S. 24, 30 ff. 

”, F. Zeiter, R. Rudloff und F. Claussen, in Bremen u. seine 
Bauten, 1900, S. 655, 665, 749. 

®, Franz Buchenau, Die freie Hansestadt Bremen, 1%00, S. 275. 

°, Die bremischen Häfen, veröffentlicht von der Deputation für Häfen 
und Eisenbahnen zu Bremen, Bremen 1905. 

10, J. H. W. Smidt, Übersicht der bremischen Seeschiffahrt, 1841; Bremer- 
haven und seine Nachbarorte, Bremerhaven 1888. 
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Bullen, die zusammen in der älteren Zeit den vollen Schiffszug, die 
„Mast“ bildeten, liefen vorn und hinten viereckig aus, sie waren 
schwerfällig gebaut, um Land vertragen zu können. Das 
Charakteristische der Bauart sind die breiten Hebungen des Schifls- 
bodens vorn und hinten, mit denen die Schiffe über das Wasser 
wegschieben. Die Form existiert noch in den alten Weserböcken, 
die man jetzt nur sehr selten mehr sieht, auf der Weser, aber die 
Schiffe werden, soweit die Hebung reicht, vorne und hinten stark 
schmäler, was früher weniger der Fall gewesen zu sein scheint. Die 
in den vierziger Jahren eingeführten Schiffe erreichten die Lade- 
fähigkeit einer ganzen Mast. 1854 wird berichtet, dafs man schon 
häufig die alten Schiffe mit den nach dem Muster der Rhein- und 
Mainschiffe gebauten Fahrzeugen ersetzt. Das sogenannte Rheinschiff, 
das vor der Einführung der eisernen Kähne das typische Schiff der 
Groflsschiffahrt wurde, ist bei im übrigen auch flacher Bauart 
mit Steven versehen. Bock und Achterhang und z. T. auch 
Bulle hatten Zelte, sie führten beim Treideln nur einen Mast. 
Der neuere Bock ist über den Hebungen mit einem festen Deck 
überbaut. Bullen nennt man heute die offenen Sandschiffe.. Auf 
der Fulda und Werra fehlt der Typ des Achterhangs, Aller und Leine 
scheiden ihn in der neueren Reiheschiffahrt aus. Man unterschied 
in Münden wegen der verschiedenen Gröfse grofse Bremer Böcke, 
Oberländer, Oberländer grofse Böcke, ebenso findet man auch die 
Bezeichnung Allerbock, Hammebock. Das alte System der Fahrt 
mit verschieden grofsen Schiffen verschwindet mit dem besseren 
Fahrwasser und dem Dampfschleppbetrieb.') 

. 1) Wegen des schlechten Fahrwassers mulste der Schiffer sehr oft leichtern, 
so dafs er manchmal mit 8 bis 10, nach einer Angabe sogar mit 20 Kähnen 
nach Münden kam (1 Bock, 1 Achterhang, 1 Bullen, woraus unterwegs oft eine 
Flotille von 8 Fahrzeugen entstand. Beilage zu No. 30 der Bremer Zeitung vom 
30. Januar 1841, Bremer Staatsarchiv; Thilo Hampke, Die Kanalisierung der 
Fulda, 1895, S. 16.) Das Fahren mit einer Mehrzahl von Schiffen war aulserdem 
vorteilhaft, weil die ganze Zugmannschaft bei Seichten für ein Schiff verwandt 
werden konnte (Bericht von 1823). Eine Rolle spielt der Lüchtelbock in der 
alten Stapelschiffahrt, soweit sich die Schifferschaften gegenseitig nur eine 
bestimmte Anzahl Schiffe beim Laderecht zugestanden (Bremer Staatsarchiv). 
Joh. L. Quentin, Ber. eines Abrisses der Schiffahrt auf der Weser, 1788, 
S. 16 ff. berechnet die volle Mast nur auf zwei Schiffe: Bock und Hinterhang, 
und gesteht nur den Mündener Schiffern kraft zwischen Braunschweig-Lüneburg 
und Brandenburg getroffenen Vergleichs von 1674 und Rezels vom 30. Oktober 
1680, Bock, Hinterhang und Bullen zu, wogegen die Bremer Schiffer ihr altes 
Recht, mit drei Schiffen zu fahren, konservierten. Im 19. Jahrhundert sind 
drei Schiffe, Bock, Achterhang und Bulle, als volle Mast angesehen, es wird 
aber in den Regulativen mehrfach eine Beschränkung auf zwei Schiffe vor- 


En. 


Die ersten Dampfer der Vereinten Weser-Dampfschiffahrt wurden 
von französischen, englischen und Elbwerften bezogen‘), und auch 
heute noch macht man sich an der Weser die Erfahrungen der 
deutschen Ströme, die eine gröfsere Flulsschiffahrt besitzen, zu 
Nutze.?) 


Reparaturen an den Dampfschiffen der Vereinten Weser- 
Dampfschiffahrt führten Henschel in Kassel, auch Egestorff in 


genommen, um gröfsere Schnelligkeit der Verladung zu erzielen. In älterer 
Zeit begegnet die Terminologie Schiff und Bock, bezw. zwei Böcke, die Vlothoer 
sollen zur Umgehung der Einigung von 1680 den Bullen hinzugebracht haben. 
Im 18. Jahrhundert wird geklagt, die Mindener kämen mit sechs Fahrzeugen 
in Bremen an, wegen ihrer Zuladungen an Zwischenorten. (Bremer Handels- 
kammerarchiv; Noack, Das Stapel- u. Schiffahrtsrecht Mindens, 1904, S. 19— 20.) 
In älterer Zeit figurieren in Bremen die Oberweserschiffe unter der alten all- 
gemeinen Bezeichnung Eken (s. a. a. O. die älteren Bremer Akten). Man 
führte aulserdem überall noch sogenannte Dielenschiffe, vorwiegend als Arbeits- 
schiffe, auch wird von Pferdebullen gesprochen, beim Übersetzen der Treidel- 
pferde. 


Vgl. im übrigen (Gothaische) Handlungs-Zeitung, 1787, S. 57 ff., Patje, 
S. 440 ff.; v. Reden, Das Königr. Hannover, 1839, II. Abt., S. 108, 112, 288 ff.; 
Reinhold, Praktische Anweisung, 1852, S. 15; Meidinger, Die deutschen 
Ströme, IV. Abt., 1854, S. 36; W. Lotze, Geschichte der Stadt Münden, 
Münden 1878, S. 237 ff.;, H. Keller, Weser und Ems, Berlin 1901, III. Bd., 
S. 151; Statistik des d. Reichs, N. F., XXXX. Bd., Teil II, Abt b. Gebiet der 
Weser, 191, S. 24, 25; J. G. Kohl, Alte und neue Zeit, Episoden aus der 
Culturgeschichte der fr. Reichs-Stadt Bremen, Bremen 1871, S. 1%; H. Mänz, 
in Bremen und seine Bauten, 1900, S. 117; W. Metterhausen, Die Ober- 
weserschiffahrt im letzten Jahrzehnt, Festschrift, Kassel, 1902, S. 61. 


Photographische Abbildungen des Weserbocks, Rheinschiffs und der 
neueren eisernen Kähne bei Metterhausen, ältere Abbildungen auf Gesamt- 
ansichten von Bremen in der Stadtbibliothek, im historischen Museum etc., 
ältere Ansichten von der Werra, erschienen bei Wiederholt in Göttingen u. a. 
— S. w. die Statistik. 


I) Jahresberichte der Ges. d. Ver. Weser-Dampfschiffahrt (Sammlung der 
Bremer Stadtbibliothek). Das Schleppboot Roland, das 1839 in Fahrt gesetzt 
wurde, wurde in Bremen aus Holz gebaut, die Maschine von Claird & Co. in 
Glasgow bezogen (Duckwitz,D., S.10). Die Schiffe der Vereinten Weser-Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft wurden bezogen von Gäche freres in Paris und Gäche aine 
in Nantes, durch Wm. Bird & Co. in London von Penn & Sons in Greenwich und 
Ditchburn & Mare; von Jacobi, Haniel & Huyssen, Gutehoffnungshütte an der Ruhr; 
ein Schiff von der Maschinenfabrik in Buckau wurde refüsiert. (Jahresberichte 
der Gesellschaft bis 1848.) Es handelt sich hier um eiserne Schiffe. Vergl. a. 
D. Reinhold, Praktische Anweisung, 1852, S. 15, 16 ff. 


2) Vgl. F. Zeiter, Bremen und seine Bauten, S. 686, und Metter- 
hausen u. a. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1908, XXXI. Band. b 
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Hannover, Waltjen und eine Mindener Werft aus; es wurde dann 
auch noch eine eigene Reparaturwerkstatt der Vereinten Weser- 
Dampfschifahrtt in Hameln begründet, die hier noch zu 
erwähnen ist. ?) 

Wüstenfeld in Münden und Henschel?) in Kassel waren Erbauer 
des Dampfers Herzog Wilhelm der Gebrüder Haarmann in Holzminden, 
der 1845 in Fahrt gesetzt wurde etc.!)°) 

Berühmt waren und sind die Bremer Segelschiffe des Seeverkehrs. 
Träger des Ruhms ist heute und seit 1860 namentlich Johann 
C. Tecklenborg A.-G.*), die Erbauer der schnellsten und bis vor 
kurzem gröfsten Klipper Potosi und Preulsen von Laeisz in 
Hamburg; auch das heutige gröfste Segelschift gehört nach Bremen, 
der Werft und Reederei von Rickmers. Der Ruhm der Weser- 
Seeschiffswerften ist seit 1839 nachzuweisen’), sein erster Vertreter 
war Lange’) 

Bei dem alten Treidelbetrieb zerfiel die Oberweser zunächst in 
verschiedene Abschnitte, je nachdem, ob Pferde gebraucht wurden 
oder Menschen genommen werden mulsten. Das Leinenziehen 
durch Menschen kam kurz vor und nach Vereinbarung des Weser- 
schiffahrtsregulativs 1815 zur Abschaffung‘) Die Regierungen 
hatten es im Interesse der Uferanlieger und Dorfschaften konserviert, 


ı) Vgl. die Jahresberichte der Gesellschaft der Vereinten Weser - Dampf- 
schiffahrt (Sammlung der Bremer Stadtbibliothek). Die eigene Schmiedewerkstatt 
wurde 1847 eingerichtet. 

») Die Henschelsche Maschinenfabrik in Kassel beschäftigte 1845 
150 Arbeiter. Engel, Weserbuch, S. 16; W.Lotze. Gesch. d. Stadt Münden, 
1878, S. 122, 336. 

®) August Engel, Weserbuch, 1845, S. 9. 

*) (Carsten Eduard Rosenhagen), Ut mien Fohrenstied, Bremen, 
1906, S. 68—69. 

6) Fr. vv. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 182 
und 185. 

Heinrich Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, S. 100. 

A. Duckwitz, Denkwürdigkeiten aus meinem öffentlichen Leben, 
1877, S. 18. 


e) 1814—15 wurde das Leinenziehen durch Menschen überall aufgegeben, 
nur Lippe sträubte sich noch bis 1818. Vgl. a. Keller, II. Bd., S. 145, 248 u. a. 
Eine historische Darstellung von dem damaligen Zollkommissar Georg Friedr. 
Niemeyer in Celle über das Treideln, die dieser als Denkschrift wegen Ab- 
schaffung des Menschenzuges verfalst hat, liegt im Bremer Staatsarchiv 
unter dem 2. Juni 1814 (Arch. Coll. Sen. 1813; er hat sie der west- 
fälischen und der hannoverschen Regierung eingereicht). V\Vergl. ferner: 
Memoire der Deputierten des Bremer- und oberländischen Handels- 
standes zur Beförderung einer besseren Weserschiffahrts-Ordnung an ihre 
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es wurde das auch mit unter die Landgewerbe erachtet '), Die Ab- 
schnitte waren folgende: Von Bremen bis Hutbergen 4 Meilen, 
Mitte Oktober bis 1. April mit Pferden, 1. April bis Mitte Oktober 
mit Menschen. Von Hutbergen bis Landesbergen 5!/sa Meilen, das 
ganze Jahr hindurch mit Menschen. Von Landesbergen bis Minden 
3!/2 Meilen, das ganze Jahr mit Pferden. Von Minden bis Vlotho 
2 Meilen, Sommer und Winter mit Pferden. Von Vlotho bis Hameln 
4 Meilen, vom 18. Oktober bis 1. März mit Pferden, vom 1. März 
bis 18. Oktober mit Menschen. Zu Wehrbergen im hannoverschen 
Amt Springe wurden auch im Winter die Pferde ausgespannt, und 
Menschen gebraucht. Von Hameln bis Münden 9'/s Meilen, das ganze 


Committenten, Bremen 1815. Vorstellung der grölseren Handelsdeputation 
in Bremen an die Herren Bevollmächtigten der Weserufer-Staaten bei der zur 
Regulierung der Flulsschiffahrt in Minden versammelten Commission, betreffend 
Pferdevorspann, 1822 (beide Samml. der Bremer Stadtbibliothek Oberweser- 
schiffahrt). Die Denkschriften schildern den Betrieb sehr interessant. 

!) Im Gericht Achim kam es 1831 wegen des Pferdezugs zu einem förm- 
behen Aufruhr, für den Militär requiriert werden mulste. (Bericht 
des Zolldirektors Niemeyer in Verden, Bremer Staatsarchiv, auch H. Keller, 
Weser und Ems, Ill. Bd., S. 328). Niemeyer berechnet in seinem Memoire 
den dem Lande entgehenden Verdienst und ob die ärmere Bevölkerung den Aus- 
fall an barem Gelde ertragen könne. Das Treideln war bei den Anliegern der 
Flüsse deswegen so wenig beliebt, weil auch, wo ein eigentlicher Leinpfad be- 
stand, bei den Schwierigkeiten, das Schiff im Strom zu halten, dieser nicht inne- 
zuhalten war. Man hielt die Schädigungen durch die Pferde für erheblicher und 
fürchtete auch die Viehseuchen. (1779, Bremer Staatsarchiv, im übr. s. S. 70 Anm. !), 
Es waren unter den Leinenziehern naturgemäfs nicht immer die besten 
Elemente, wie denn der Schiffer vielfach nicht gerade mit angenehmem Personal 
zu rechnen hatte, das zudem immer wechselte. Auch seine Schiffsknechte konnte 
und durfte der Schiffer sogar nach altem Gilderecht nicht bei sich behalten 
(Archiv Coll. Sen., Zellerfahrer 1776), da besonders in älterer Zeit die Reisen 
zu selten waren. Damit stehen im Zusammenhang die häufigen Schiffsdiebstähle, 
(s. u. a. Joh. Lud. Quentin, Berichtigung eines Abr. v. der Schiff a. d. 
Weser, 1788, S. 40; die Statuten der Pensionskasse der Direktionsschiffahrt, 
Sammlung der Stadtbibliothek), die auf der Unterweser sogar zu einer be- 
eidigten Kahnführergesellschaft, Schiffsplombierungen etc. geführt haben (a. a. O. 
zu den Eichenschiffern und Kahnführern im Br. Staatsarchiv; vgl. a. Sammlg. 
versch. Verordn., w. i. Hdigs.- etc. Sachen der K. fr. Reichs-Stadt Bremen 
ausgeg., Bremen (1750), S. 99, 103, 107; C. A. Heineken, Gesch. d. fr. Hanse- 
Stadt Bremen (Orig. M. Stb.) 1812, S. 275 ff.), während diese Veruntreuungen 
bei Fuhrleuten, die selber allein fahren oder langerprobte Knechte auf der Stralse 
haben, die auch Hab und Gut ihres Herrn zusamt dem Verdienst in Händen haben, 
sehr selten sind. (S. Joh. Georg Büsch, Prakt. Darstellung der Handlung, 
U. Aufl, Hamburg 1799, II. Teil, S. 315 ff; L. Goldschmidt, Das receptum 
nautarum cauponum stabulariorum, in seiner Zeitschrift für das gesamte Handels- 
recht, III. 1860, S. 356. Weiteres in meinem Frachtfuhrwesen). 
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Jahr hindurch mit Pferden, gegen Bezahlung bestimmten Treib- 
geldes.') | 

Der Leinpfad wechselte von einem Ufer auf das andere, solche 
sog. Überfälle, wo die Pferde in Nachen übergesetzt wurden, be- 
standen 1816 und 1848 vierundzwanzig, nämlich: bei Dreye; unter 
Intschede; über Hutbergen, bei dem Oester Ort; unter Hoya; über 
Hoya; bei Sebbenhausen über Schwertingen, zwischen diesem Orte 
und Rausche waren zwei Überfälle; bei Rausche unter Drakenburg ; 
bei Windheim unter Petershagen; bei Vlotho; bei Preufsisch-Minden ; 
unter Rinteln, bei der Rothenhofer Linie, über Hausberge ; unter Hameln, 
bei der Wehrberger Warte; bei Ohsen; beim Amt Forst; bei dem 


1) Hannoversche Verordnung vom 7. Oktober 1750, Erklärung des 
hannoverschen Staatsministeriums, wonach Pferdezug in den Ämtern Syke, 
Westen, Verden, Rethem und Ahlden jährlich vom Gallustage (16. Oktober) bis 
zum 31. März stattfinden solle. Bremisches Proklam vom 12. Februar 1751. 
Hessische Verordnung vom 28. April 1780. Preufsen und Hessen-Schaumburg 
hatten nach dem Rezess von Hameln von 1696 Pferdezug durch hess. Verordn. 
vom 6. Nov. 1700, preufsische vom 3. Sept. 1702 eingeführt, Lippe und 
Hannover leisteten nicht Folge. 1799 und 1801 versuchte die Kriegs- und 
Domänenkammer in Minden den allgemeinen Pferdezug nochmals durchzusetzen. 
Patje, Abrifs des Fabriken-, Gewerbe- und Handlungszustandes in den chur- 
braunschw.-lüneburgischen Landen, S. 440 fl. Die Hansestädte Lübeck und 
Bremen, 1807, S. 358—359; C. A. Heineken, Gesch. d. fr. Hanse-Stadt Bremen 
(Orig. M. Stadtb.), 1812, S.9, 271; H. Keller, Weser und Ems, 1901, I. Bd., 2. Abt., 
S. 4; das vorhin genannte Memoire von 1815, und die Vorstellung von 1822 u. a. 
Etwas variiert in den Daten ist u. a. eine Nachricht von 1798 in den Akten des 
Bremer Staatsarchivs. Hannover hatte aber, als es den ständigen Pferdezug 
1814 gestattete, diesen in der Weise den Uferanliegern zuwenden wollen, dafs 
die Bauerschaften ihn nach der Reihe stellen sollten, wobei untüchtige Pferde 
und Treiber gestellt wurden und zu viele Wechselstationen waren. Dagegen 
richtete sich die Beschwerde des Memoires von 1822, und erreichte in einer 
besonderen Konvention vom 9. Sept. 1823 von Hannover (Bremer Staatsarchiv ; 
Archiv der Älterleute), die bei Gelegenheit der Weserschiffahrtsakte zu 
stande kam, Abhülfe. Die Vorspannstationen in dem unteren hannoverschen 
Gebiet wurden auf Bremen und Hoya verringert, in Bremen sollten !/s Bremer, 
?!/s hannoversche Vorspänner berechtigt sein, jedoch im übrigen nach Wahl 
und nicht nach Reihe. Ferner sollten geschworene Achtsleute die Treidelpferde 
und Treiber begleiten. 

Das Uferanliegen war insofern ein lohnendes Geschäft, als man bei 
Übertreten vom Leinpfade bezw. Schaden an den Wiesen, unerlaubtem Pferdezug 
pfänden konnte, es sollen deswegen Ufergrundstücke gemietet worden sein (s. 
die Vorstellung 1822). 

Bei erlaubtem Zug zahlte man zumeist fest normierte Treibgelder, Trift- 
gelder (s. z. Kapitel vom Zollwesen). Bei dem zunächst noch nicht erlaubten 
Pferdezug zeigt sich die Beziehung zu den Pfandgeldern als generelle Voraus- 
pfändung. [Vergl. a. (Gothaische) Handlungs-Zeitung, 1787, S. 60.) 
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Kickenstein unter Holzminden ; unter Lüchtringen bei der sogenannten 
Nachtigall; bei Herstelle; über Karlshafen, in der Wille; bei 
Lippoldsberg; bei Bursfelde; bei Veckerhagen ; bei Vaake.!) 

An der Werra wurden Pferde gebraucht.) An der Fulda 
mussten ältere Versuche, den Pferdezug unterhalb Kassel einzuführen, 
wieder aufgegeben werden. Es blieb im neunzehnten Jahr- 
hundert dort beim Leinenziehen durch die sogenannten Bockzieher, 
Linienzieher, wie sie sonst meist heissen.) An der Aller bestand 
Menschenzug bis durch das Amt Ahlden, doch für die Zeit vom 
16. Oktober bis 1. April waren die hannoverschen Schiffer gegen 
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ı) Friedr. Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche 
Statistik. II. Jahrgang, 1848, S. 389; H. Keller, III Bd.,S.145. Aufder Unter- 
weser ist nur noch auf der Strecke bis Vegesack, wo man nur mit Westwind 
segeln konnte, das Peeren, wie es im Bremischen heifst, bis zu den siebziger 
Jahren betrieben worden. Im Beginn des neunzehnten Jahrhunderts wurde eine 
Pferdezugsanstalt mit besonders verpflichteten Bauern eingerichtet. Die be- 
henderen und kleineren Unterweserkähne liefen sonst, wie auch die Seeschiffe 
unter Segel und mit der Flut. S. dazu Sammig. versch. Verordn. in Hdlgs.- u. 
Schiffts.-Sachen d. fr. R.-St. Bremen (1750), S. 105; Patje, kurzer Abrils, 
1796, S. 440 ff.; Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Bd., 1854, S. 36 u. a.; 
Sammlung Unterweserschiffahrt der Bremer Stadtbibliothek; A. Engel, Weser- 
buch, 1845, S. 132; Handelskammer-Jahresberichte f. 1866, S. 42, 1867, S. 49, 
1868, S. 50, 1869, S. 56; u. i. f; Heinrich Hoops, Geschichte der 
Gemeinden Grambke und Büren, Bremen 1905, S. 186; H. Cassens, in den 
Bremer Nachrichten vom 16. Juli 1907. Die Niederbürener und Hasenbürener 
Treidelbauern nannten sich die Peerbuern, wie die Leister Fuhrleute die Fracht- 
buern. Übrigens sind die Arster und Habenhauser auch am (Oberweser-) 
Schiffszug beteiligt gewesen. Ihr letztes unaristokratisches (Häusler-)Gewerbe, 
das sie noch heute betreiben, war das Stralsenpflastern, das sie aber früher, 
manchmal auf Jahre, bis nach Rufsland führte [(Johann Smidt), Die 
freie Hansestadt Bremen, Abschnitt XXXVI. aus A. F.W. Crome, Geogr.-stat. 
Darstell. d. Staatskr. v. d, s. zum d. Staatenbunde gehör. Ländern, IV. Teil, 
Leipzig 1828, S. 459.] 


2) Vgl. Patje, Kurzer Abrils, 1796, S. 440 ff.; Brunner, in der Zeit- 
schrift für hess Gesch. u. Landeskunde N. F. XVI. Bd., S. 202 fi. 


®) So noch 1840, s. H. Keller, Weser und Ems, 1901, II. Bd., S. 437. 
Brunner berichtet von den Bestrebungen, den Pferdezug an der Fulda durch- 
zuführen, und von den etwaigen Einflüssen des dreifsigjährigen Krieges. Im 
achtzehnten Jahrhundert ist auch von Kassel nach Hersfeld mit Pferden ge- 
treidelt worden (S. 233, 238). Zum Linienziehen an der Fulda im 18. Jahr- 
hundert s. sonst (Gothaische) Handlungs-Zeitung, 1787, S. 59. Hier wird auch 
der Ausdruck Heuerochsen als anderwärts gebräuchlich erwähnt. 

Die Kasseler Bürger protestierten 1651 namentlich gegen den Pferdezug 
an ihren Gärten und verlangten, dafs die Pferde am sogenannten Sauplatz 
ausgespannt würden. 
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ein bestimmtes Treibgeld befreit, und konnten Pferde ziehen lassen, 
die Bremer zahlten unregelmälsige Pfandgelder, wenn sie mit Pferden 
treidelten.?) 


Die Schifferorte sind eingetragen nach den Schifferverzeichnissen 
der Reihefahrten der Schiffahrtsdeputation in Bremen?) und nach 
den Angaben in der sonst verwandten Literatur?.) 


Gimte bei Münden ist noch als Flöfserort zu nennen für den 
Mündener Holzhandel aus Thüringen.*) 


In älterer Zeit haben die einheimischen Schifferschaften in 
ähnlicher Weise, wie ich das beim Fuhrwerk dargestellt habe, Vor- 
rechte behauptet, indem sie vorweg beladen sein wollten, es sind 
Kompromisse zwischen korrespondierenden Schifferschaften zustande 
gekommen, in denen das gegenseitige Ladrecht normiert wurde, in 
der Fahrt nach Kassel haben die Mündener noch bis in die neueste 


ı) Zum Leinenzug auf der Oberweser, Aller und Leine, Akten des Bremer 
Staatsarchivs. Vgl. auch die Sammlung der Verordnungen der Uferstaaten, 
Gebührenordnung etc. (Bremer Staatsarchiv). 


°) Oberländisches Weserschiffahrts-Regulativ von 1815 etc. und das 
Revidierte Regulativ von 1822 (Sammlung der Stadtbibliothek Oberweser- 
schiffahrt), die neueren Schifferverträge (Bremer Staatsarchiv; Handelskammer ) 
Zum Vergleich ist auch auf die älteren Akten hinzuweisen. 


®) Patje, Abrifs des Fabriken-, Gewerbe- und Handlungszustandes in 
den churbraunschweig.-lüneburgischen Landen 1796, S. 440 ff.; Fr. v. Reden, 
Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 110; Friedr. Hühn, Die Weser, 
Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik, I. Jahrg. 1847, S. 676 und II. Jahrg. 
1848, S. 389. Die stadtbremische Schifferschaft ist auf der Karte, ebenso wie 
die Fuhrmannschaft gröfserer Städte, (die aulserdem geringfügig war), nicht 
besonders bezeichnet worden. An der Werra werden namentlich die Wanfrieder 
Schiffer genannt. S. Hugo Brunner, Beiträge zur Geschichte der Schiffahrt 
in Hessen. in der Zeitschrift für hessische Geschichte und Landeskunde, XIV. Bd., 
1891, S. 232. Inder Schiffahrt auf der Fulda begegnen ebenda, S. 234, 236 Schiffer 
von Melsungen, Röhrenfurt, Körle, Guckshagen, Dittershausen, Dennhausen, 
Bergshausen, Hersfeld, hier aber nur in einer Nachricht aus dem siebzehnten 
Jahrhundert. S. a. Joh. Lud. Quentin, Ber. e.Abr. von der Schiffahrt auf 
der Weser, 1788; A. Engel, Weserbuch, Hameln 1845; W. Lotze, Gesch. d. 
Stadt Münden, 1878, S. 322. 


“) A. Engel, Weserbuch, Hameln 1845, S. 29; L. Boclo., Der Begleiter 
auf dem Weser-Dampfschiffe, 1844, S. 22, W. Lotze, Gesch. d. Stadt 
Münden, 1878, S. 323 ff. Die Gemarkung von Gimte soll durch Vergabungen 
geschmälert sein. Als Bewohner des Ortes werden Fischer und Leineweber 
genannt, aulserdem wurden die Gimter von den Mündener Kaufleuten als 
Floismeister angenommen. Im 19. Jahrhundert versuchten es erst einige, dann 
die meisten Bewohner zugleich mit dem Handel mit Holz und wurden wohl- 
habend dabei. 1878 war der Hulzbandel in Gimte noch sehr stark. 
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Zeit eine privative Schiffahrt!) aufrecht gehalten. Es ist auch in 
Plätzen, die das in stapelrechtlichen Formen verteidigen, das Durch- 
fahren verweigert worden, wie das bei der Etappenfuhr des 
Fuhrwerks begegnet und in den Formen des Speditionsrechts auch 
noch ein Bestandteil des neueren Landversands ist. So lielsen die 
Mündener und die Bremer die fremden Schiffer nicht durchfahren 
und verlangten Spedition durch einen Kaufmann der Stadt. Minden 
hat keine Durchfuhrverweigerung durchzusetzen vermocht. In 
preufsischer Zeit hat man in Minden nochmals auf das alte zum 
Verkaufstellen der Ware kraft Niederlagsrecht zurückgegriffen, das 
im allgemeinen durch den Speditions- und Kommissionsbetrieb 
antiquierte. Eine Reihefahrt hat auf der Oberweser nur zeitweise 
bestanden. Die Bremer Kaufleute wahrten mehrfach ihre Rechte 
mit jedem, wenn auch unter Bevorzugung der einheimischen Schiffer, 
zu verladen, wie sie wollten, und haben andererseits auch wieder 
eine Reihe einzurichten versucht, wogegen dann auch wohl von dem 
korrespondierenden Platz protestiert worden ist. Es tritt bei diesen 
Einrichtungen eine gröfsere Begünstigung der einheimischen Schiffer 
oder freie Reihe unter Wahrung des Gilderechts ein.?) Eine Schiffs- 
maklerei, in der Form, wie sonst Waren- und Frachtmakler nach 
der älteren Verfassung angesetzt werden, hat in Bremen für die 


I) Die privative Fuldaschiffahrt wurde von den Mündener Schiffern in 
wöchentlichen Fahrten nach Kassel nach der obrigkeitlich festgestellten Reihe- 
ordnung wahrgenommen, aulserdem werden noch die sog. Gildebullen erwähnt. 
1824 wird berichtet, dafs die Verhältnisse noch die alten sind. Den hessischen 
Schiffern war in Münden nicht erlaubt, nach Kassel zu laden. (Brunner, 
S. 226.) Im 19. Jahrhundert hatte die Kasseler Fahrt wegen Karlshafen von 
vornherein nur noch eine geringe Bedeutung. Das Kassel-Hersfelder Markt- 
schiff habe ich vorhin erwähnt. Den Werraverkehr, der sich für sie oft 
unrentabel erwies, überliefsen die Mündener meist den rückfrachtenden hessischen 
Schiffern, die Schiffer sollten sich keinen Eintrag tun, doch begegnet auch 
hier noch im Anfang des 19. Jahrhunderts, dafs die Mündener Kaufleute bei 
ihren Versendungen werraauf vorzugsweise Mündener Schiffer berücksichtigen 
sollen. S. dazu (Gothaische) Handlungs-Zeitung 1787, S. 59; W. Lotze, 
Geschichte der Stadt Münden, 1878, S. 236. 

?) Vergl. die gedruckte Marckt-Schiff-Ordnung zur wöchentlichen Trans- 
portierung der Waaren und Kaufmannsgüter von Minden nach Bremen und von da 
wieder zurück, de dato Berlin, den 16. Nov. 1770. Das Schiff sollte Mittwoch 
mittag von Minden, ebenso von Bremen gehen. Es wurde der Mindener Gilde 
von der preulsischen Regierung überlassen das Schiff unter sich nach Reihe 
zu stellen. (Handelskammer.) Marktschiffe nehmen meistens den regelmäfsigen 
kleinen Einzelverkehr vorweg. Versuche der Mündener Kanfmannschaft bezw. 
der Behörde, nur mit Mündener Schiffern zu verladen bezw. auch die Bremer 
Korrespondenten derart anzuweisen, scheiterten sehr bald. 
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Oberweser nicht bestanden. In der Binnenschiffahrt der Oberweser 
kommen Schiffergehülfen und sogenannte Lieger vor, aber erst 1807 
werden aus den Aftermaklern, die den fremden Schiffern bisher 
Fracht verschafft haben und sich auf einheimische Firmen als deren 
Beauftragte stützen, offizielle Schiffsmakler geschaffen, die neben die 
Schiffsmaklerei des Verkehrs nach der Seeseite treten'). 


Die stärkste Entwicklung scheinen von den Oberweserplätzen 
die Schifferschaften von Vlotho und Münden genommen zu haben. 
Hier wohnen am Ausgang des achtzehnten und Anfang des neun- 
zehnten Jahrhundertsdie weitaus meisten Schiffer, speziell in Vlotho.?)®) 
Die Gilden von Vlotho und Münden bezw. die Regierungen von Kur- 
Brandenburg und Braunschweig-Lüneburg hatten sich in einem 
a. a. O. bereits erwähnten Vergleich am Ende des siebzehnten Jahr- 
hunderts auf eine Normierung und Anerkennung des gegenseitigen 
Ladrechts geeinigt. Am 19. März 1742 kam zwischen den Schiffer- 
gilden zu Münden und Vlotho ein Vergleich zu Stande, wonach 
bereits vorher übliche Mastgelder mit denen die Gilden Unkosten, 
namentlich für Fahrbarhaltung des Weserstroms, bestritten hatten, 
inskünftig in der Weise beschafft werden sollten, dafs „die Mündensche 
Gilde die Erhebung von den oben Hameln wohnenden Schiffern, die 
Vlothosche Gilde aber von den unter Hameln wohnenden Schiffern 
gewärtigen solle.“*) Die Gelder wurden für die Schiffer je vom 


!) Vergl. insbesondere Bremer Staatsarchiv Frachtbesorger und ober- 
ländische Schiffsmäkeler, über Lieger. Schiffergehülfen. eventuelle Ansetzung 
von Schiffsmaklern, vergl. Archiv der Elterleute zu den Zellerfahrern 1783, 
Minden pn. Münden, 1780. St.-Arch. Zellerfahrer 1745 u. a. S.a W. Lotze, 
Geschichte der Stadt Münden, 1878, S 239. In Münden wurde am 1. März 1802 
ein Schlachtaufseher angestellt, dem zugleich das Amt eines Schiffs-Güter- 
bestäters übertragen wurde Nach der Erläuterung über einige Puncte der 
Schlachtordnung vom 22. Nov. 1747 (Sammilg. versch. Verordnungen in Halgs.- 
Schiff.-Sachen der fr. R.-St. Bremen (1750), S. 179) hatte der Schiffsmakler 
privative die holländischen und hamburgischen, sowie kleinen bremischen 
Schiffe, dagegen kam die grofse Seefahrt zugleich auch den übrigen (Waren- 
etc.) Maklern zu. St.-Arch. 1745 u. a. 


?) Das Verhältnis geht dann in der Entwicklung der neueren Schiffahrt 
unter dem Regulativ und der Weserschiffahrtsakte langsam zurück. 

8) Interessant ist, dafs die Bremer und Mündener Kaufleute 1815 die Weser 
so unter sich geteilt haben, dafs von Bremen bis Minden die Bremer, von Minden bis 
Münden die Mündener Absender oder Empfänger für das gute Überkommen der 
Ware sorgten, wenn unterwegs Schwierigkeiten eintraten, unbeschadet des 
sonstigen Rechtszustandes. 

4; P. F. Weddigens Westphälisches Magazin. 1II. Bd., Heft 9, S. 253. 
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Zoll zu Hameln und zu Vlotho, der dafür ein bestimmtes berechnete, 
eingehoben. Die Bremer Schiffer haben gegen das Ende des acht- 
zehnten Jahrhunderts den Allerverkehr nach Celle nahezu unbedingt 
beherrscht, im Leineverkehr, der nach den Schleusenbauten in der 
Mitte des achtzehnten Jahrhunderts stärker zunahm, haben sie keine 
derartige Stellung zu erreichen vermocht. Im Öberweserverkehr 
haben sie zwar mehrfach das Recht der Vorausbeladung zu wahren 
gesucht, und noch 1807 im freien Verkehr ohne Reihe sich beklagt, 
dafs durch die Frachtbesorger, denen die Fremden Auftrag geben, 
die Fremden eher Ladung in Bremen erhielten, als sie, aber obwohl 
sie im achtzehnten Jahrhundert nicht mit den Vlothoern auf gleicher 
Stufe rangieren wollen, denen nur mit zwei Schiffen nach Münden 
zu kommen erlaubt ist, und verlangen, bei Repressalien, den Mündenern 
gleichgestellt zu sein, und ebenso die Fahrt nach Münden alten 
Rechtens behaupten, so haben sie doch in diesem Verkehr nicht eine 
ausschlaggebende Rolle gespielt, ja, sie scheinen zeitweise ganz 
zurückgedrängt worden zu sein.) Durch die Möglichkeit Ladrecht, 
nicht blos Rückladrecht, im Einzelfall oder generell zu erlangen, 
haben auch die an den kleineren Zwischenorten ansässigen Schiffer 
die Möglichkeit, an dem Verkehr über den Bedarf ihrer Orte, soweit 
ein solcher vorhanden war, teilzunehmen. Für die überragende Blüte 
der Vlothoer Schifferschaft hat in neuerer Zeit ebenfalls das Ladrecht 
am fremden Platz höhere Bedeutung als das am eigenen. Die 
Mündener Schiffer liefsen die in der Vorstadt Blume ansässigen 
Schiffer, die sie nicht zu Gildegenossen annahmen, da wer zur Gilde 
gehörte Rauch und Feuer in der Stadt haben mulste, wie das auch 


1) Bremer Staatsarchiv; Bremer Handelskammer Archiv (Coll. Sen.); 
Noack, Das Stapel- und Schiffahrtsrecht Mindens, 1904; Willigerodt, 
Geschichte von Münden, Göttingen 1808; Wilh. Lotze, Gesch. d. Stadt 
Münden, 1878, S. 236; Patje, Kurzer Abriss des Fabriken-, Gewerbe- und 
Handlungszustandes in den churbr.—lüneb. Landen, 1796, S.440 ff., H. Keller, 
Weser und Ems, 1901, I. Bd., 2. Abt., S. 3 fl. — Vergl. a. zu den Brüder- 
schaften der Eichenschiffer, a. Auflader, städt. Fuhrleute, die später z. T. zu 
Totenladen wurden, im Bremer Staatsarchiv. Eine Skizze zu den bremischen 
Brüderschaften hat J. G. Kohl, Alte und neue Zeit, Episoden aus der Cultur- 
geschichte der freien Reichs-Stadt Bremen, Bremen 1871, S. 254. Trage- und 
Folge-Brüderschaften, geschrieben; E.E Dünzelmann, Aus Bremens Zopfzeit, 
Bremen 1899, S. 2, 185 ff., C. A. Heineken, Gesch.d. fr. Hansestadt Bremen 
(Orig. M. Stb.). 1812, S. 165, 178, u. a. Zu der Darstellung in Weddigens 
Westphälischem Magazin III. Bd. 9. Heft, S. 248 ff, wonach nur zwei Gilden 
auf der Weser bestehen, wozu alle übrigen Schiffer sich halten, die in jüngere 
Schilderungen, als Patje, übergegangen ist, vgl. J. L. Quentins Berichtigung 
eines Ahrisses von der Schiffahrt auf der Weser, 1788, S. 13 ff. 
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in Bremen begegnet, an der Werraschiffahrt teilnehmen, auf der 
Weser Ende des achtzehnten Jahrhunderts nicht ohne weiteres. 


Das Schiffahrtsregulativ von 1815 geht zumeist auf eine 
Regelung der Allerfahrt von 1802 zurück. Um die Wende des 
achtzehnten Jahrhunderts beklagten sich die Bremer Cellerfahrer, 
dafs sich in Celle eine Kompagnie gebildet habe!), bei der auch 
die Celler Spediteure Einschüsse gemacht hätten, und sie zu ver- 
drängen versuche, wobei sie von der hannoverschen Regierung unter- 
stützt werde. 1802 kam es infolge der hannoverschen Mafsnahmen 
zu einer Vereinbarung, wonach die Bremer und hannoverschen 
Schiffer in einem Quotenverhältnis, hier je zur Hälfte, an einer 
Reihefahrt teilnahmen, mit der sich auch die Bremer Kaufmannschaft 
aussöhnte. Beiderseits in Celle, Hannover und in Bremen erhielten 
die teilnehmenden Schiffer ohne Unterschied nach der Reihe ihre Fracht. 
Die Ordnung bestand auch in der französischen Zeit fort, erst 1812 
gingen die Bremer Schiffer aus dem Verband mit den hannöverschen, 
derzeit westfälischen Schiffern und gegen die Reiheordnung vor. 
Im ganzen hatte sich jedoch die Ordnung recht gut bewährt, 
während die ziemlich regellosen Verhältnisse, die sich 1814 beim 
Aufhören des Drucks, der den Handel und die Oberweserschiffahrt 
in der französischen Zeit niedergehalten hatte, dokumentierten, und 
die Schiffer- und die Schiffsmaklerherrschaft, die sich im Anschluls 
an die Verfügung von 1807 auf der Oberweser herausgebildet hatte, 
der Kaufmannschaft schwere Verdriefslichkeit bereitet hatten. 
Unter diesen Eindrücken entstand das Schiffahrtsregulativ von 1815, 
an dem sich der hannöversche Zollinspektor Niemeyer, der früher 
in Celle, dann in Verden stand und dort Zolldirektor wurde, 
anscheinend zunächst ohne eigentliches Mandat, wegen seiner 
Stellung bei der Allerschiffahrtsregelung, die auf seine Mafsnahmen 
zurückging, dann als Vertreter der Mündener bezw. hannöverschen 
Kaufmannschaft, beteiligte. 

Als Hauptaxiom der neuen Regelung wurde aufgestellt, dals 
es sich hier lediglich um eine private Einigung der Kaufleute 
handele, die zu der Ordnung treten würden. Es solle kein Kaufmann 
gezwungen werden, sich der Einrichtung zu bedienen, ebenso wie 
kein Schiffer, in sie einzutreten; es wurde nur nachher angeordnet, 
da sich das als praktisch notwendig erwies, dals ein Kaufmann 

'!) Auch in der neueren Direktionsreiheschiffahrt besteht eine Celler 
Kompagnie neben den Einzelschiffern, die später ihren Sitz nach Winsen verlegt 
hat. Uber älteres Mascopeyfahren s. u. a. Br. Staatsarchiv. Eichenschiffer. 


entweder nur sich der Einrichtung bedienen, oder ganz daraus bleiben 
müsse!) Es werde kein Vertrag zwischen der Kaufmannschaft 
und den Schiffergilden geschlossen, diese bleiben völlig aufser 
Betracht, und jedem Kaufmann und jedem Schiffer, der nicht 
beiträte, stände es völlig frei zu schliefsen, man bleibe völlig in der 
freien Konkurrenz, nur dafs ein Teil der Befrachter als Gesamtheit 
als Befrachter auftrete. Die Schiffer sollen so angenommen werden, 
dafs ihre Zahl nach der Zugehörigkeit zu den einzelnen Uferstaaten 
quotenmäfsig abgestuft wäre, um so die Regierungen von einem 
Einspruch abzuhalten. Natürlich ist die Konstruktion sowohl nach 
der Seite der modernen freien Konkurrenz hin, als der rein privaten 
Regelung etwas künstlich, aber die Regierungen waren einverstanden 
und die Schiffergilden zusamt den Stapeln standen nach den 
Beschlüssen des Wiener Kongresses vor der Auflösung, wobei 
zugleich die Stromschiffahrt eine freie werden sollte. Obgleich man 
die Schifferschaft von jeder Mitwirkung fernhalten wollte, und den 
Schiffern, die sich meldeten, nur die Akzeptierung der Bedingungen 
überliefs, kam es im übrigen natürlich doch auf die tatsächlichen 
Machtverhältnisse an, und die Schiffergesellschaften, als welche man 
die Schiffer der drei neuen und zwei alten Fahrten, auf Minden, 
Hameln etc. und Münden, auf Celle und Hannover, jeweils unter 
Vorstehern konstituierte, traten als solche in den folgenden 
Streitigkeiten in Opposition. 

Es wurde ein Verladebureau in Bremen errichtet, dem der in 
Bremen domizilierte Direktor der Reiheschiffahrt vorstand, der 
Zollinspektor Niemeyer wurde Mitdirektor und sollte die Schiffer 
während der Fahrt beaufsichtigen. Dazu trat eine besondere 
Schiffahrtsdeputation für die Oberweserreiheschiffahrt. In dieser 
Weise war zunächst in dem Regulativ die Auffuhrsschiffahrt 
organisiert. Für die Talschiffahrt sollten sich die Schiffer in 
Münden melden, wenn sie an der dort gebildeten Reihe teilnehmen 
wollten etc. Für die Talschiffahrtsabfertigung lag naturgemäfs ein 
gröfserer Einflufs bei den Oberländer Kaufmannschaften, die durch 
ihre kaufmännischen Deputationen die Mafsregeln durchführten. Im 
allgemeinen verfolgten die Bremer die Praxis, sich möglichst wenig 
in die Regelung durch die Korrespondenzplätze zu mischen, wenn- 
gleich durch das Regulativ auch da, wo kein unmittelbarer Konnex 


1) Über die Unterscheidung von Reihe- und Aulserreihegut betreffs 
regelmäfsig kommender und weniger regelmäfsiger Güter s. a. Weser-Zeitung 
No. 3739, Bremer Handelsblatt No. 218. 
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mit der Kaufmannschaft stattfand oder zeitweise ausgeschaltet 
wurde, eine gewisse Bindung schon an sich auch für die Talschiffahrt 
bestand. Die hannoverschen Kaufleute schlossen in der Allerfahrt 
mit den Schiftern des Regulativs in den zwanziger Jahren Separat- 
kontrakte, wonach eine Talreihefahrt nach den Bestimmungen des 
Regulativs mit vertragsmäfsigen Abänderungen eingerichtet wurde. 
In der Zeit der Mindener Differenzen nahmen 1839 die Direktions- 
schiffer Agenten zur Besorgung von Talfracht in Minden und Vlotho, 
ebenfalls nach Reihe, an, die von der Direktion bestätigt 
wurden, usw. 

Die Ordnung war in engerem Konnex mit den Mündener und 
Karlshafener Kaufleuten erfolgt, die Mindener und Vlothoer hatten 
sich zurückgehalten, so dals die Regelung hier eine einseitige war, 
wie auch hier nachher die Konkurrenzorganisationen sich bildeten. 
Auch die Karlshafener und Mündener traten durch ihre Organisationen, 
Handelsdeputationen, vielfach in Opposition gegen Bremen, das sich 
die Leitung allein anmafse, während man sich in Bremen nicht eine 
Kontrolle seiner Schiffahrtsmalsnahmen gefallen lassen wollte. Mit 
dem Aufkommen der Konkurrenzorganisationen und in den Streit- 
fällen ging das Gut, das für bremische Rechnung lief, mit der 
Bremer Reiheschiffahrt, das für fremde Rechnung mit der betreffenden 
Konkurrenz. 


Die Weserschiffahrtsakte liefs der 1815 begründeten Organisation 
Raum und sanktionierte sie dadurch. Die Verträge zwischen zwei 
korrespondierenden Kaufmannschaften, die eine Reiheschiffahrt ins 
Leben rufen wollten, wurden nach der Weserschiffahrtsakte jedesmal 
auf fünf Jahre mit: den Schiffern unter Zugrundelegung des 1822 
neu redigierten revidierten Weserschiffahrtsregulativs von 1815 
abgeschlossen. 

Bei Streitigkeiten, und bei der nur einseitigen Fahrt nach 
Minden trat eine als etwas freier konstruierte Form, für die sich 
der Name Reihefolgefahrt nachdem eingebürgert hat, an die 
Stelle, es wurde darin nur für eine Saison geregelt, und gesagt, 
dafs zwar jeder Schiffer beitreten könne, dafs man aber zunächst 
mit Schiffern genügend versehen sei. 


Als in den dreifsiger Jahren die grofsen Streitigkeiten aus- 


brachen!), bekam jeder Schiffer, der sich meldete, nach der 
Reihe Fracht. 


!) Dabei spielt neben Frachtlohnerhöhung etc., Assekuranz, auch die 
tabattgewährung an Zuckerfabrikanten durch die Schiffer eine Rolle. 


BER, ‚ PR 


Die Konkurrenz in den verschiedenen Gesellschaften hat im 
allgemeinen günstig auf Fracht und Schiffahrt gewirkt, aber natur- 
gemäfs auch durch die Trennung der Transporte und die Fracht- 
unsicherheit schädigend eingewirkt. Es sind mehrfach Reihe- und 
Tarifvereinbarungen angebahnt worden und schliefslich ist in den 
fünfziger Jahren eine nähere Vereinbarung mit der Westfälischen 
und der Vlothoer Gesellschaft zu Stande gekommen, aber bald 
wieder von Minden gekündigt worden!), bis dann mit dem Eingreifen 
des Lloyd, des modernen Kapitalismus, die Organisation allmählich 
umgestaltet wurde. Die treibende Kraft in Minden war der frühere 
Bremer Direktionsreiheschiffer Georg Rolff.?) 

Die Dampfschiffsunternehmungen, die auf der Oberweser nach 
und nebeneinander bestanden haben bezw. noch bestehen, sind 
folgende: 

Zuerst versuchte der Bremer Kaufmann Friedrich Schröder, 
der am 18. Juni 1816 vom Bremer Senat und dann auch von 
Oldenburg und Hannover ein ausschlielsliches Privilegium zum Betrieb 


!) Seit 1839 bestand ein Tarifvertrag mit der Westfälischen Gesellschaft, 
wonach ohne sonstige Vereinigung gleiche Frachten eingehalten wurden. Die 
westfälischen Schiffer arbeiteten mit Reisen im Lande, um sich Kundschaft zu 
verschaffen, und erreichten eine gefährliche Position. 1850 kam ein Vertrag 
zwischen der Mindener, Vlothoer und Bremer Direktion und den die Reihefolge 
bildenden Schiffern auf eine gemeinsame Reihefolgeschiffahrt zu Stande, die 
auch einige Jahre bestand, dann aber gekündigt wurde, wobei Differenzen 
wegen der Dampfschiffahrt, für die man eben damals in Minden eine neue 
Gesellschaft gründete, eine Rolle spielten. 

?) Oberländisches Weserschiffahrts-Regulativ von 1815, Nachträge, das 
Revidierte Regulativ von 1822, die Druckschriften bei den Differenzen 1880, die 
Weserschiffahrtsakte etc. (Bürger-Convents-Verhandl. u. i. f.) liegen auch in der 
Sammlung des Bremer Stadtbibliothek Oberweserschiffahrt. Vgl. auch Victor 
Böhmerts Bremer Handelsarchiv 1864—65. Vollständiger und mit kleineren 
Druckstücken, namentlich auch den immer wieder erneuerten Reihe- und 
Reihefolgeverträgen in den Akten des Staatsarchivs und der Handelskammer. 
Der Senat hat 1815 auf einer obrigkeitlichen Iuspektion bestanden (Staatsarchiv). 
Die hannöversche Regierung falste später die Stellung des Mitdirektors Niemeyer 
als eine offizielle auf, und verlangte daher 1847, nachdem Niemeyer seinerzeit 
während der Differenzen der dreifsiger Jahre abgetreten war, die Beistellung 
eines neuen Vertreters der hannoverschen Interessen, wozu der hannoversche 
Konsul Brauer in Bremen dann ausersehen wurde. Vgl. w. die Akten zur 
Dampfschiffahrt. (Staatsarchiv; Handelskammerarchiv). (Berichte der Ober- 
ländischen Weserschiffahrtsdirektion, Abrechnungen und Verkehrsnotizen) im 
Archiv der Handelskammer. Einige Druckschriften und Literatur, die sonst 
noch Nachrichten bringen, habe ich bereits a. a.O. genannt. Vgl.a. W. Lotze, 
Gesch. d. Stadt Münden, 1878, S. 240 (Vaterländisches Weserschiffahrts - Regulativ 
vom 26. Aug. 1815). 


BEER, 


der Dampfschiffahrt auf der Weser auf 15 Jahre erhalten und auf 
der Unterweser zwischen Bremen und Brake das Dampfschiff Weser 
in Fahrt gesetzt hatte, eine Dampfschiffahrt auch auf der Oberweser 
mit dem eigens erbauten Boot Herzog von Cambridge 1819 einzu- 
richten, das mit unendlicher Mühe und Festsitzen und Überziehen 
auch in zwölf Tagen bis Hannoversch-Münden und nur bei hohem 
Wasser mit knapper Not in vier Tagen wieder herunter kam, aber 
nach dieser Fahrt in die Unterweserschiffahrt eingestellt wurde. 
Der Dampfer Weser ist bereits am 10. Mai 1817 einmal nach 
Verden aufwärts gegangen.') 

Zu zweit versuchte es die Oberweser-Dampfschiffahrts-Aktien- 
Gesellschaft, die von Minden und Bremen aus gegründet war, mit 
dem Dampfschiff Friedrich Wilhelm III. Es machte eine Probefahrt 
mit angehängtem Bockschiff bis Nienburg und von da bis Minden 
allein; da aber 8 bis 10 Monate im Jahre das Dampfschiff nicht 
fahren konnte, und die Schleppkraft auch nicht sehr grofs war, löste 
sich die Gesellschaft wieder auf.*) Das Fahrwasser war noch zu 
schlecht, daran mulsten beide Unternehmungen scheitern. 

Erfolg hatte erst die Gesellschaft für eine Dampfschleppschiff- 
fahrt auf der Oberweser, die auf Duckwitz Betreiben, der bereits 
seit 1833 agitierte, auf der Basis gegründet wurde, dafs das Boot 
allen Schiffen und Gütern, die regelmäfsig einen Frachtaufschlag 
entrichteten, in der Hochwassersaison zur Verfügung stehen sollte, 
anderen nicht. Für das Schleppen wurde noch extra bezahlt. 

Das Unternehmen kam, wie die Reiheschiffahrten von 1815, 
im Anschluls an die Korporationsbildung der Kaufmannschaft zustande. 
Mehr als 4 Prozent sollten die Aktionäre nicht erhalten.) Das in 
Dienst gestellte erste erfolgreiche Schiff war der Roland, der 1839 


1)G. C. Kindt, Die erste Dampfschiffahrt auf der Weser und ihr 
Begründer Friedrich Schröder, — Abhandlungen, hrsg. vom naturw. Vereine zu 
Bremen, I. Bd., 3. Heft, Bremen 1868. Interessant sind die mitgeteilten Briefe 
(an Smidt, der eventuell anregend gewirkt zu haben scheint, in Frankfurt), 
das Gesuch Schröders etc. — Abhandlungen über die Dampfschiffahrt erschienen 
damals (1817) auch im Bürgerfreund (I. Jahrg. No. 94, II. Jahrg. No. 61 
a. 66); vgl. f. Fr. v. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 161; 
Bilder mit handschriftlichen Vermerken in der Stadtbibliothek; Engel 
Weserbuch, Hameln 1845, S. 7 fi.; Hampke, S. 17. 

?) Statuten der Gesellschaft, 1835. (Sammlung der Stadtbibliothek) ; 
v. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 162; (v. Hormayr), 
Fragmente, II, 1841, S. 32. 

®) Gesetze der Gesellschaft zur Betreibung einer Dampfschiffahrt auf der 
Oberweser, Bremen. 1839. (Sammlung der Stadtbibliothek). 
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seine Fahrten begann, bis zum Umbau der Hoyaer Brücke, die einer 
Überschwemmung zum Opfer fiel, und der Entfernung der Liebenauer 
Steine, um die eine Groteske gespielt wurde‘), nur bis Hoya, dann 
auch bis Minden.?) Der Name Roland ist deshalb heute noch auf 
der Oberweser traditionell. In Opposition gegen die Dampfschiffs- 
kasse traten die Westfälische Schiffer-Gesellschaft und die z. T. 
darum gegründete neue Ravensberger Gesellschaft. Über Hoya hinaus 
wurden die Leinpfade selten überschwemmt.’) Die Westfälische 
Schiffergesellschaft sah sich aber auch bald gezwungen, sich wieder 
Schlepphülfe zu verschaffen. Der Mindener Schiffer Georg Rolff, 
der 1831 die Opposition gegen die Reiheschiffahrts-Deputation 
geführt hatte und seitdem bei der Gründung und in der Direktion 
der Westfälischen Schiffergesellschaft: beteiligt war, auch den 
Friedrich Wilhelm Ill. in Entreprise gegeben hatte, den die Gesell- 
schaft von ihm übernahm,*) und die Liebenauer Steine eskamotierte, 
kaufte das verunglückte Dampfschiff Einigkeit, liefs es reparieren 
und stellte es als Der kleine Roland 1852 in den Schleppdienst.°) 


1) (v. Hormayr), Fragmente II, 1841, S. 9, 39; Duckwitz Denkwürdig- 
keiten S. 11—12; (v. Hormayr), Fragmente II, S. 33, 35; H. v. Treitschke. 
D. Geschichte, V. Teil, 1899, S. 486. 

?2) Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik, 
I. Jahrg., 1848, S. 390. : 

Heinrich Meidinger, Die dsutschen Ströme, IV. Abt., 154, S. 36. 

®, siehe wie unter 2. 

*%, Anscheinend war Fritz Harkort dabei beteiligt. H. v. Treitschke, 
D. Geschichte, V. Teil, 1899, S. 486. 

5) Vgl. Duckwitz, Denkwürdigkeiten, S.11—12,(v.Hormayr), Fragmente, 
S. 9 und 39; Darstellung der Ursachen und Verhältnisse, welche seit Anno 1824 
störend in die Ordnung der Oberländischen Weser-Reihe-Schiffahrt eingegriffen 
haben, Bremen 1831. (Sammlung der Stadtbibliothek); Jahresbericht der 
Gesellschaft der Vereinten Weser-Dampfschiffahrt 1853, S. 49, siehe auch den 
Bericht von 1852; Friedr. Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für 
deutsche Statistik, II. Jahrgang, 1848, S. 392. Der Roland der Bremer 
Gesellschaft soll vielfach gerade, wenn er zum Schleppen für die Oberweser 
gebraucht werden sollte, in Reparatur gewesen sein, da er ja auch auf der 
Unterweser in den Zwischenzeiten verwendet wurde. So sagt wenigstens eine 
Derkschrift, betreffend die Weser-Dampf-Schleppschiffahtt und die Reihe- 
Schiffahrt auf der Oberweser, Minden 1856. Vgl. Thilo Hampke, Die 
Kanalisierung der Fulda, 1895, S. 18. 1847 wird von einem neu angeschafften 
Schiff berichtet. S. Hühn, Die Weser, Ztschr. d. Ver. f. d. Statistik, 
II. Jahrg., 1848, S. 390. Die Weser-Zeitung No. 3739 (Abdruck aus dem 
Bremer Handelsblatt No. 218) berichtet, dafs die Mindener Dampfschlepp- 
schiffahrtsgesellschaft, die die Fortsetzung der Rolfischen Bestrebungen bildet, 
ursprünglich mit der Bestimmung gegründet sei, dals nur Schiffer Aktionäre 
sein sollten. 
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Als erster Dampfer, der wieder den ganzen Oberlauf befuhr, 
machte das kleine, eigentlich für die Fulda bestimmte Schift Eduard, 
von Wüstenfeld in Münden, im September 1843 eine Versuchsfahrt 
von Münden nach Bremen und zurück.') 

Die erste gröfsere Gesellschaft für den Betrieb auf der ganzen 
Oberweser, und zwar vor allem für Personen- und Eilgutverkehr, 
erst mit dessen Sinken auch an dem Schleppen beteiligt, war die 
Gesellschaft der Vereinten Weser-Dampfschiffahrt zu Hameln, die 
1842, 29. Nov. hauptsächlich von Duckwitz gegründet wurde und 
1843 ıhren Betrieb eröffnete. 1841 hatte Eduard Ichon in Bremen 
durch Veröffentlichung von Aufsätzen und Veranschlagungen seine 
Überzeugung ausgesprochen, dafs bei den in der Dampfschiffbaukunst 
gemachten Erfahrungen und Fortschritten eine Dampfschiffahrt auch 
auf der ganzen Oberweser nunmehr möglich sein müsse. Darauf 
wurden zuerst Komitees zu Hameln, Münden, Minden und Bremen 
gebildet, wo die neben der Direktion eingerichteten vier Administra- 
tionen nachher bestanden; im Frühjahr 1842 wurde zur Zeichnung 
von Aktien, je zu 100 Reichstaler Ct. aufgefordert und am 29. No- 
vember konnte die konstituierende Generalversammlung stattfinden‘). 


Die Gesellschaft stellte nacheinander zuerst den Hermann 1843, 
1844 den Wittekind, die Germania und den Blücher, 1846 die Weser 
in Dienst.?) Wittekind, Blücher und Weser fuhren zwischen Bremen 
und Hameln, Hermann und Germania oberhalb Hameln.*) 


!) August Engel, Weserbuch, 1845, S. 9. 

®) In August Engels auf Veranlassung der Direktion der Vereinten 
Weser-Dampfschiffahrt herausgegebenem Weserbuch, ein erklärender Begleiter au) 
der Weserreise, mit Berücksichtigung der Fulda von Kassel ab, Hameln 1845, S. 8. 

®) Siehe Jahresberichte der Gesellschaft bis 1846. (Sammlung Oberweser- 
Dampfschiffahrt der Stadtbibliothek). Vorverhandlungen und nähere Nach- 
richten, auch Statuten und z. T. Jahresberichte für diese und die anderen 
Gesellschaften liegen in den Akten des Arch. Coll. Sen. der Handelskammer 
und des Staatsarchivs, s. a. im folgenden. Der Dampfer Hermann kam am 
8. Oktober 1843 zum ersten Mal nach Münden. Seine Mannschaft war im 
Sommer auf dem Main ausgebildet worden. Man hatte für die Passierung der 
Hameler Schleuse abnehmbare Räder und Räderkasten konstruiert, doch teilten 
sich dann zunächst der Dampfer Eduard für die Strecke Münden-Hameln und 
der Hermann für Hameln-Bremen in die Fahrt. S. die Anzeigen des Eduard 
und Begrülsungsartikel bei der Probefahrt des Hermann im Hessischen Volks- 
blatt, Jahrg. 1843/44, Nr. 52, S. 212, Nr. 54, S. 221, Nr. 56, S. 228, Nr. 71, 
Ss. 321; Friedr. Hühn, Die Weser, Zeitschrift d. Ver. f. d. Statistik, I Jahrg.: 
1847, S. 686; W. Lotze, Geschichte d. Stadt Münden. 1878, S. 241. 

‘, Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik. 
Il. Jahrgang, 1848, S. 389. 
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Ein Schiff von Vincke!), ebenso zwei eiserne Schleppkähne, die 
Waltjen und Leonhard in Bremen lieferten), wurden nicht ab- 
genommen. 


Die Gebrüder Haarmann in Holzminden liefsen bei Wüstenfeld 
in Münden und Henschel in Kassel ein Dampfschiff Herzog Wilhelm 
bauen, das im Frühjahr 1845 seine Fahrten begann, zuerst zwischen 
Bremen und Hameln, dann zwischen Bremen und resp. Minden und 
Nienburg®); 1846 und 1847 war es an die Vereinte Weser-Dampf- 
schiffahrt verchartert.*) Danach fuhr es zwischen Hameln und 
Karlshafen im Anschlufs an den Dampfer Eduard, der zwischen 
Karlshafen und Münden verkehrte, vorher in Ergänzung der Ver- 
einten Weser-Dampfschiffahrt gearbeitet hatte, bis das Provisorium 
durch Einstellung weiterer Schiffe beseitigt wurde.?) 


Nachdem sich mehrfach Verhandlungen wegen Vermietung von 
Dampfern zum Bugsieren, erst mit dem Schiffer Rolff®), ehe er den 
kleinen Roland in Fahrt setzte, dann mit der Reiheschiffahrts- 
deputation in Bremen zerschlagen hatten, mit einer Gesellschaft von 
Reiheschiffern, dann mit der Deputation, kam es mit der letzteren 
doch zu einem Vertrage. Die Deputation mietete den Blücher, für 
den zunächst Reparaturen halber der Wittekind eingesetzt wurde, 
für ein Jahr; dann übernahm die Gesellschaft im Einvernehmen mit 
der Deputation für eigene Rechnung den Betrieb.”) 1857 erfolgte 
die Übernahme der Gesellschaft, die in den letzten Jahren bereits 
die Anschaffung eines speziell gebauten, praktischen Remorqueurs 
erwogen hatte®), durch den Norddeutschen Lloyd?), der dann den 
Betrieb umgestaltete.e Der Lloyd übernahm gleichzeitig auch die 
Gesellschaft für eine Dampfschiffahrt auf der Oberweser, die seit 
14 Monaten einen Dampfer Werra in Dienst gestellt hatte, den der 
‚Lloyd übernahm?), und die Vereinte Allgemeine Assecuranz-Anstalt 


1) Jahresbericht 1848. 

*) Siehe Jahresberichte der Gesellschaft 1849 und 1851 (Sammlung der 
Stadtbibliothek Oberweser-Dampfschiffahrt). 

®) Jahresbericht der Gesellschaft der Vereinten Weser-Dampfschiffahrt 1845. 

*) Jahresberichte der Ges. der Vereinten W.-Dampfsch. 1846, 1847. 

6, S. 80, Anm. 3. 

®) Rolff fand bei seinen Unternehmungen eine gute Stütze an dem kauf- 
männischen (Geschäft seines Schwagers Theodor Rocholl (Bremer Staatsarchiv 
1850, März 23). 

”) Jabresberichte 1848, 1851, 1852. 

°), Jahresbericht 1854 und folgende. 

°) Vgl. Jahresbericht der Vereinten Wersrdnplerhiährtsgendilsche 1857 
und H.A. Müller, Gedenkbuch der freien Hansestadt Bremen, Bremen 1876, S. 47. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1906, XXXI. Band. 6 
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für die Oberweserreiheschiffahrt'), die 1833 in der Zeit des Kanıpfes 
wegen der Deputationsreiheschiffahrt für diese gegründet war.?) 
Die Konkurrenzorganisationen hatten, nachdem die Assekuranzprämie 
zunächst 1830 ff. ein Streitpunkt mit den Schiffern gewesen war, 
auch solche gegründet.?) 1848 waren an nicht lokalen Gesell- 
schaften namentlich noch die Triester und Berliner Ver- 
sicherungsgesellschaft an der Versicherung im Öberweser-Verkehr 
beteiligt.) Für die Allerschiffahrt bestand seit 1822 eine besondere 
hannoversche Versicherungsanstalt.°) Mit den drei Oberweser-Gesell- 
schaften und den ebenfalls angegliederten der Hunte-Weser-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft,') und der Schleppschiffahrtsgesellschaft für 
die Unterweser!) eröffnete der Norddeutsche Lloyd 1857 seinen 
Betrieb, der transatlantische begann erst 1858, weil die Dampfer erst 


1) Prospekt des Lloyd vom Dezember 1856. 

M. Lindeman, Der Norddeutsche Lloyd, 1892, S. 8, 9. 

P. Neubaur, Der Norddeutsche Lloyd, Leipzig 1907, S. 13—16, 263 ff. 
Die Bote der Hunte-Weser-Dampfschiffahrtsgesellschaft bildeten zugleich damals 
die lokale Verbindung Bremen-Oldenburg von 1846 bis zur Eröffnung der 
Braker Bahn 1873. Statutengemäls gingen von Bremen, Bremerhaven und 
Oldenburg täglich zweimal Dampfschiffe ab, die sich in Elsfleth trafen, wodurch 
alleeitig der Anschluls hergestellt war. H. H. Meier war an der Gründung 
beteiligt gewesen. Geschäftsführer wurde laut $ 12 der Statuten von 1845 
Ed. Ichon, der dort als eigentlicher Begründer genannt ist [Vgl. die Statuten von 
1845. (Sammlung der Stadtbibliothek zur Unter-Weserschiffahrt); Strackerjan, 
Zeitschr. f. Verw. u. Rspflege i. Gr. Oldenburg, V. Bd., S. 246 und die oben- 
genannten Schriften.) 

?) Vgl. die Prospekte, Staiuten etc. (Sammlung der Stadtbibliothek zur 
Oberweserschiffahrt). 1819 fanden bereits Kommunikationen zwischen Bremen 
und Münden wegen einer Assekuranz statt, wofür Münden am 2#. Jan. einen 
Plan mitteilte. 1830—1831 bezw. 1832 schien es zunächst zu getrennten 
Assekuranzanstalten des Mündener und Bremer Kaufmannsstandes kommen zu 
sollen, man liefs Ende 1832 die für Mündener Rechnung gehenden Güter mit 
Mündener Assekuranz und Schiffen (wo ebenfalls derzeit Differenz bestand), die 
Bremer mit Bremer Assekuranz und Schiffen gehen. Seit 1833 arbeiteten die 
beiden Gesellschaften gemeinschaftlich als Vereinte Allgemeine Assecuranz-Anstalt 
(Bremer Staatsarchiv, Handelskammer-Archir). 

?) Bremer Staatsarchiv 1830 ff., 1840, 1850, zur Westfälischen Schiff- 
fahrts-Assecuranz-Compagnie in Minden und zur Vlothoer Assekuranz. Die 
Fahrzeuge sollten, um zur Vorsicht anzuhalten, nicht versichert sein (vgl. a. 
Weser-Zeitung No. 3739, Handelsblatt No. 218). 

“) Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik, 
HI. Jahrg., 1848, S. 393. 

*) v. Reden, Das Königreich Hannover, II. Abt., 1839, S. 112. Plan 
der Schiffahrts-Assecuranz-Anstalt zu Hannover, vom Kgl. Ministerium genehmigt 
am 30. August 1822. Bremer Handelskammerarchiv. 
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beschafft werden mulfsten.!) Die Versicherung für die Reiheschiffahrt 
wurde fortan allgemein und die Grundlage des heutigen Versicherungs- 
geschäfts des Lloyd.?) Auf der Oberweser betrieb der Lloyd das 
Schleppen erst mit den Dampfern Werra und Fulda, seit 1859 
dazu mit den Dampfern Carlshafen, Hameln und Münden, von 
denen Carlshafen 1861, Hameln und Münden 1866 nach längerem 
Stillliegen ausschieden, Werra und Fulda bis zur Auflösung des 
Oberwesergeschäfts vom Lloyd in dieser Fahrt gehalten wurden. 
Von 1859 bis 1860 erscheint aufserdem noch der Dampfer Aller. 
Das Schleppen oberhalb Hameln, das ab 1859 versucht wurde, fand 
Widerstand bei den Schiftern.*) Daneben behielt der Lloyd die 
Passagierfahrt bei. Die drei alten Dampfer der Vereinten Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft, Wittekind, Germania und Hermann, seit 1869 
Armin, blieben bis zuletzt, der Blücher wurde 1865 abgebrochen.‘) 

Am 22. Aug. 1853 war die Weserdampfschleppschiffahrts- 
Actiengesellschaft zu Minden’), die die Dampfer Prinz Adalbert 
und Präsident Peters in Fahrt stellte, gegründet worden, mit der 
der Lloyd erst einen Konkurrenzkampf führte, dann aber einen 
gemeinsamen regelmäfsigen Dienst einrichtete. Der Lloyd gliederte 
sich die Reiheschiffahrt in der Weise an, dafs er einen Vertrag mit 
den Reiheschiffern schlofs, wodurch dem Lloyd, der dafür ein Bureau 
einrichtete, die gesamte Frachtenvermittlung zugewiesen wurde. 
Das Bureau teilte den Schiffern nach der festgelegten Reihefolge 
die Frachten zu. Andere, als diese im Vertragsverhältnis stehenden 
Schifte, wurden nicht geschleppt. Es regte sich, namentlich von 
Rolff in Minden aus, Widerstand, indem das Abkommen als ein 
nach der Weserschiffahrtsakte unzulässiges Monopol hingestellt 
wurde, während der Senat den Standpunkt vertrat, dafs das Ver- 


1) Im Oktober 1857 englische Viehtransperte von Nordenham, die grofsen 
nordamerikanischen Dampfer kamen erst Ende 1858 in Dienst. S. Jahresberichte 
des Norddeutschen Lloyd, 1857 und 1858; G. Sello, Oldenburgs Seeschiffahrt, 
1906, S. 65. 

7, M. Lindeman, Der Nordd. Lloyd, S. 9. 

P. Neubaur, Der Nordd. Lloyd, S. 13—16, 263, 264, 265. 

2) Februar 1859 kam der Schlepper Münden mit drei beladenen Schiffen 
erstmalig nach Münden, 1860 mulfste die Fahrt als unrentabel wieder eingestellt 
werden. W. Lotze, Geschichte d. Stadt Münden, Münden 1878, S. 241. 

*) Jahresberichte des Norddeutschen Lloyd; Thilo Hampke, Die 
Kanalisierung der Fulda, 1895, S. 17—19. 

5) Vgl. a. Zusammenstellung der in Beziehung auf die Weser- 
schiffahrt im preufsischen Gebiete seit Abschlufs der Weserschiffahrtsakte vom 
20. September 1823 erlassenen noch gültigen Verordnungen, Statuten, Tarife 
usw., Minden 1859 (S. 25); Brem. Staatsarchiv. 
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hältnis gar nicht unter die Regelung, dafs zwei korrespondierende 
Kaufmannschaften unter sich unter den festgelegen Modalittäten eine 


Reihefuhr errichteten, fiele, sondern ein völlig selbständiges, rein 
privates Geschäft sei, das dadurch nicht ausgeschlossen sein sollte, 


wie ja auch gerade die Mindener Schiffahrt auf einer ähnlichen selbst- 
ständigen Grundlage beruhe. 

In der Tat hat Rolff selbst noch am ersten früher moderne 
Unternehmertendenzen bewährt, wenn auch unter Verschleierung 
unter der älteren Organisation. Nun wurde die grolskapitalistische 
Form deutlicher, die bereits 1853 in Bremen als die einzige Hülfe 
aus der Kalamität des mühsam aufrecht gehaltenen ältereren 
Systems erschien!). Bei dem Regulativ von 1815 wurde die Absicht, 
sich einen leistungsfähigen, einigermafsen gleichmässig bemittelten 
Schifferstand zu erhalten, gegenüber der Gefahr, dafs einige nach der 
französischen Zeit noch kapitalkräftige Schiffer die verarmten aus 
dem Betrieb verdrängten, mit besprochen. Die 1857 durch die 
Additionalakte ergänzte Weserschiffahrtsakte sah natürlich auch 
noch nicht die modernen grosskapitalistischen Formen vor. 

Zuletzt kam in der Vereinigung mit der Mindener Schlepp- 
schiffahrtsgesellschaft die Vermittlung von Bremen bis Hameln excl. 
an die Firma Rolff & Mann in Bremen, von Hameln aufwärts an 
den Norddeutschen Lloyd?). Damals regte sich nochmals Widerspruch. 
1873 zog sich der Lloyd aus der Oberweserschiffahrt, die sich als 
unrentabel erwies, zurück, verkaufte seine Schiffe oder stellte sie 
auf der Unterweser ein; auch die Mindener Gesellschaft behielt 
nur zwei Dampfer in Dienst. 1878 kam wieder eine neue Gesell- 
schaft hinzu, die von Theodor Rocholl und H. Bachmann in 
Bremen und von F. W. Meyer in Hameln begründete Oberweser- 
schleppdampfschiffahrtsgesellschaft in Bremen, die mit drei 


!) Es ist die Zeit, da die Vereinte Dampfschiffahrtsgesellschaft die ver- 
unglückten eisernen Kähne einstellen wollte. $. a. a. O. 

7) Für die Oberweserschiffahrt des Lloyd Akten des Bremer Staats- 
archivs. Die gedruckten Geschäftsberichte des Norddeutschen Lloyd liegen in 
der Handelskammer- und in der Stadtbibliotbek. 

Vgl. die Vertragsentwürfe und den Vertrag 1869. 1868 kam der Vertrag 
zwischen dem Lloyd und Rolff & Mann zustande. Er begegnete zuerst 
Schwierigkeiten, es kam dann aber zu einer gütlichen Einigung der Interessenten. 
Die Schiffer treten als Preufsische Schiffergesellschaft, domiziliert in Minden, 
unterhalb Hameln, und als Hannoversche Schiffergesellschaft, domiziliert in 
Holzminden, oberhalb Hameln, auf. Seit 1861 bestand ein Verhältnis mit der 
Mindener Schleppschiffahrt wegen der Schlepplöhne und -Züge und der 
Assekuranz. 


ern 


Schiften, Christiane, Deutschland und Hannover, einen durchgehenden 
Schleppdienst durch die inzwischen erweiterte Hamelner Schleuse 
bis Hannoversch-Münden eröffnete und damit den Pferdezug 
auf der Oberweser beseitigte!),, 1886 vereinigten sich diese und 
die ältere Mindener Gesellschaft auf Betreiben der beteiligten Bremer 
Kreise zu der Bremer Schleppschiffahrtsgesellschaft, um so auf der 
Oberweser eine Reiheschleppschiffahrt mit Einhalten regelmälsiger 
Lieferfristen zu ermöglichen. Die Bremer Schleppschiffahrtsgesell- 
schaft übernahm die vorhandenen fünf Dampfer und gab sofort 
zwei neue Schlepper und 18 eiserne Kähne in Bau, nach deren 
Lieferung sie in derLage war, nicht nur die Schleppkraft herzugeben, 
sondern die Güterbeförderung selbst zu übernehmen. Zuerst war 
damals F. W. Meyer in Hameln mit dem Bau eiserner 300 tons- 
Kähne vorgegangen, da die alten hölzernen Schiffe die Eisenbahn- 
konkurrenz nicht bestehen konnten?). 1893 wurde in Minden eine 
neue Gesellschaft gegründet, die sich zunächst das Schleppen der 
noch vorhandenen Privatschiffe zum Ziel setzte, aber bald auch zum 
Eigenbetrieb überging, die Mindener Schleppschiffahrts-Gesellschaft. 
An dieser Gesellschaft sind Rickmers Reismühlen, Reederei und 
Schiffbau A. G. finanziell beteiligt, die eine Zeitlang 2 Schlepper 
und 12 Kähne auf der Oberweser einstellten, die sie dann an die 
Mindener Schleppschiffahrtsgesellscbaft abgaben?). 

Die Wesermühlen-Aktiengesellschaft, die als dritte heute den 
Oberweserschleppverkehr und daneben in der Saison, Mai bis 
September, eine Personenschiffahrt zwischen Hameln und Münden, 
Lokal- und namentlich Vergnügungsschiffahrt, betreibt und Sonn- 
und Festtags auch ein Personenschiff von Hameln nach Minden 
laufen läfst, ist 1898 aus der Firma F. W. Meyer in Hameln 
hervorgegangen, die 1874 gegründet worden ist!), — Die Privat- 
schiffe sind dadurch fast gänzlich aus dem durchgehenden Verkehr 
verschwunden, nur einige wenige sind noch in den Betrieb der 
Gesellschaften eingegliedert?). Die Gesellschaften arbeiten nach ver- 
einbartem gleichen Tarif‘. Es bestehen auch noch sechs Eilgüter- 

!) Am 22. Juni 1878 ist der erste Dampfer Deutschland nach Münden 
gekommen, W. Lotze, Geschichte der Stadt Münden, 1878, S. 242. 

”) Thilo Hampke, Die Kanalisierung der Fulda, 1895, S. 17—19, 28 ff. 

®) F. Zeiter, in Bremen und seine Bauten, 1900, S. 666. 

*%) M. Lindeman, Der Nordd. Lloyd, 1892; P. Neubaur, Der Nordd. 
Lloyd, 1907; H. Keller, Weser und Ems, 1901, III. Bd., S. 167 u. a.; W. 
Metterhausen, Die Oberweserschiffahrt im letzten Jahrzehnt, 1902; Druck- 
sachen der Gesellschaften. 

5) In Form des Privatschiffervereins existiert eine besondere Interessen- 
vertretung. 
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dampfer auf der Oberweser, von denen zur Zeit drei der Bremer 
Schleppschiffahrtsgesellschaft, je einer Hermann Friedeborn in Hann.- 
Münden, Wilhelm Meyer in Holzminden und den Gebrüdern Becker 
in Ödelsheim bei Bodenfelde gehört). Sie haben gemeinsamen 
Tarif und werden gemeinsam geleitet. Dazu kommen die Regierungs- 
dampfer und Barkassen, ein Lokalmotorboot Hameln-Ohrberg der 
Firma F. W. Rese in Hameln u. a.!). 

Die Fuldadampfschiffahrt ist nach der Kanalisierung der Fulda 
1890—99 mit dem kleinen Schlepper Biene der Bremer Schlepp- 
schiffahrtsgesellschaft aufgenommen worden, der die Oberweserkähne, 
die bis Kassel heraufkommen, schleppt?). 

Die Celler Schleppschiffahrtsgesellschaft, die den Allerverkehr 
nach der nicht sehr kostspieligen Regulierung?) wieder eröffnet 
hat, unterhält ıhn im direkten Verkehr zwischen Bremen und Celle 
mit eigenen Schleppkähnen seit 1899*). Beteiligt an der Neu- 
belebung dieses Verkehrs ist namentlich A. Haacke in Celle. 


Gleich nach der Gründung des Reichs 1871 hatte sich 
eine (iesellschaft gebildet, die eine Kettenschiffahrt auf der 
ganzen ÖOberweser und bis Bremerhaven betreiben wollte. Sie 
war auch bereits von Preulsen konzessioniert, löste sich aber wieder 
auf. Gegen die Verlegung der Kette auf der Unterweser sprachen 
gewichtige Gründe, mit ihr wären wir nicht zur heutigen Seeschiff- 
fahrt gekommen. 

1878 betrieb Theodor Rocholl, der Gründer der Oberweser- 
schleppdampfschiffahrtsgesellschaft, die Verlegung einer Kette für die 
Oberweser im Zusammenhang mit dem Fuldakanalisierungsplan, 
wodurch Bremen an Kassel einen kapitalkräftigen Umschlag, der 
ihm die Hand reichen konnte, gewinnen und eine die teure Kette 
rechtfertigende Grolsschiffahrt entstehen sollte. Für die Kette sprach 
sich auch die Bremer Handelskammer 1879 in ihrem Jahresbericht 
aus. Die Untersuchungen, die 1882 bis 1885 ausgeführt wurden, 
zeigten aber, dafs die Weser für die Kettenschiffahrt ungeeignet sei. 
Später trat auch eine geringere Schätzung der Kette ein. Es wurden 
jedoch Ketten zur Überwindung des starken Gefälles bei den Lat- 
ferder Klippen, wo 1893 bis 1896 eine neue Fahrrinne hergestellt 
worden ist, und bei Herstelle-Beverungen verlegt, und die Dampfer 


1) Siehe Drucksachen der Gesellschaften. W. Metterhausen, S. 72 u.a. 
?) Metterhausen, S. 15. 

®) H. Keller, Weser und Ems, 1901, Bd. 1. S. 299. 

*) Metterhausen, S. 88—89. 











Zee 


entsprechend ausgerüstet, doch hörte die Benutzung bereits 1888 
wieder auf.?) 

1878—1879 war der Verkehr auf der Oberweser am geringsten, 
doch fing die Grofsschiffahrt in Gestalt der Schleppschiffahrtsgesell- 


schaften an sich zu entwickeln.?) 


1856 wird berichtet, dafs das Treideln auf der Strecke Bremen- 
Minden dem Dampfschleppverkehr gewichen sei. Das Interesse am 
Flulsverkehr, das in diesen Jahren in Stromverbesserungen etc. sich 
betätigte, liefs später gegenüber den Eisenbahnen wieder nach, bis 
1873 wieder neuere Regulierungspläne begannen. 1874 erschien 
noch, nachdem die Reduzierung des Schleppbetriebes erfolgt war, 
eine Verordnung über den Pferdezug und die Achtsmänner in den 
Landdrosteien Stade und Hannover. 1878 dehnte die ÖOberweser- 
schleppschiffahrtsgesellschaft zum erstenmal den Schleppdampfer- 
betrieb über Hameln hinaus nach Münden aus und seitdem ver- 
schwand der Pferdezug ganz von der Oberweser.!) Diese Verschiebung 
in der Technik bildet zugleich den Abschlufs in der Veränderung 
der Organisation, wie sie ähnlich und schroffer bei der Eisenbahn 
zu tage tritt. Beim alten Treidelbetrieb ist der Schiffer der mächtigere 
Teil, beim Schleppen durch Dampfer die kapitalistisch organisierte 
Schlepphülfe. Dazu steigt mit der Menge des Verkehrs die Möglichkeit 
und das Bedürfnis exakter Regelmälsigkeit. Auch die Verkehrs- 
maklerstellung ist damit z. T. umgebildet worden, soweit nicht ein 
Eintritt der alten Elemente als Unternehmer erfolgt ist. 


Der heutige Umschlag ist abhängig von direkten Gleisanschlüssen 
weiterführender Bahnen an die Häfen und Liegeplätze; andernfalls 
arbeitet nur der allernächste, noch zur Fuhre beschaffte, lokale Ver- 
kehr mit der Ladestelle, oder aber es bestehen wenigstens die grolsen 
Kosten der doppelten Umladung. Es sieht damit an der Weser 
immer noch nicht zum besten aus, wie ja auch der Verkehr der 
Weser nach dem weiteren Inlande, das nicht unmittelbar an der 
Weser belegen ist, noch nicht vorwärts geht. Der Kasseler Hafen, 
der nicht allzu günstig angelegt ist, wird sich hoffentlich bald im 


) Vgl. Thilo Hampke, Die Kanalisierung der Fulda, 1895; H. Keller, 
Weser und Ems, 1%1, III. Bd., S. 165 ff. u. a. 

»)S. Thilo Hampke, Die Kanalisierung der Fulda, 1895, S. 29, 30, 
31; H. Keller, Weser und Ems, Ill. Bd., S. 167; W. Metterhausen, S. 27; 
Jahresbericht der Bremer Handelskammer 1870—73, S. 57; v. Stoltzenberg- 
Luttmersen, Die Kanalisierung der Leine, Aller und Weser, Hannover und 
Leipzig 1895, S. 35. 

®) H. Keller, IIl. Bd., S. 167. 


weiteren Hinterlande einführen, und Münden hat ja jetzt endlich 
auch Gleisanschlufs und Umschlagseinrichtungen mit der schärfer 


einsetzenden Initiative des Lloyd in diesen Lebensfragen Bremens 
erhalten. 


Karlshafen erhielt 1848 direkten Gleisanschluls, die Häfen und 
Liegeplätze von Kemnade 1901, Emmerthal 1872, 1881, Hameln 
1887, 1900, Rinteln 1900, Minden 1882, Stolzenau 1901, Kassel 
mit der Fuldakanalisierung 1890—99.') 

Die Bahnen der Weserplätze sind in folgender Reihenfolge 
in Betrieb gekommen: 1848 Minden-Köln, 1849 Karlshafen, 1865 
Höxter-Hamm, 1866 Höxter-Kreiensen, 1850-59 Münden-Kassel- 
Bebra-Eisenach(-Nürnberg), 1857 Münden-Kassel-Frankfurt, 1873 
Hameln-Altenbeken, 1876 Minden-Hameln-Elze, 1879 Altenbeken- 
Ottbergen-Northeim etc.?) 

Bevor die Konkurrenz der Eisenbahn und die damit veranlafste 
moderne Ausgestaltung der Flulsschiffahrt bestand, war die Wasser- 
stralse der Weser als solche leistungsfähiger. 

Der Wanfrieder Umschlag wirkte bis nach Nürnberg, wo es 
einen Wanfrieder Bestätter gab?), und war der Hafen von 
Thüringen.*) 


1) Thilo Hampke, Denkschrift betreffend Weserhäfen, Anschlulsgleise 
und Lösch- und Ladeplätze an der Weser, Kassel 1895; Wilhelm Metter- 
hausen, Die Vermehrung und Verbesserung der Weserhäfen von Münden bis 
Bremen, in der Zeitschrift für Binnenschiffahrt, 1898, S. 130 ff.; derselbe, 
Die Herstellung von Anschlufsgleisen an Binnenwasserstralsen, in der Zeitschrift 
für Binnenschiffahrt, 1901, S. 72 fi.;, derselbe, Die Oberweserschiffahrt im 
letzten Jahrzehnt, Festschrift, 1902, S. 51. 

#) S. Die historische Entwicklung des deutschen und deutsch-österreichischen 
Eisenbahnnetzes vom Jahre 1838 bis 1881, hrsg. vom Königl. Preufsischen 
Statistischen Bureau, Text und Atlas, Berlin 1883. 

®) Vgl. Ferdiuand Roth, Geschichte des nürnbergischen Handels 
IV. Teil, Nürnberg 1801, S. 341 ff. Über Transporte englischer Tuche über di: 
Weser nach Nürnberg etc., statt bisher über den Rhein und Antwerpen, siehe 
G. Landau, Einiges über Weserzölle und Weserhandel im 16. Jahrhundert, 
in der Zeitschrift des Vereins für hessische Geschichte und Landeskunde, 
I. Bd., 1837, S, 167, ebenda S. 166 auch zum folgenden, über Weinfuhren von 
Frankfurt auf Kassel, Münden und über Fulda und Weser, statt des gestörten 
Rheinweges. (Vgl. a. W. v. Bippen, Geschichte der Stadt Bremen, II. Bd., 
1898, S. 230.) 

*) 1819 werden als die Hauptplätze des Wanfrieder Umschlags Nürnberg, 
Würzburg, Schweinfurt, Gotha und Erfurt aufgeführt. Bremer Handelskammer- 
archiv ; Staatsarchiv. Interessant ist ein Schreiben von Goethe, der sich sehr 
für den Ausbau des Bremer Hafens interessierte, an Dr. Nicolaus Meyer in 
Bremen, der ihm Karten und Pläne von Bremerhaven durch seinen Vetter Senator 
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In Münden ging namentlich Gut nach Frankfurt, auch nach 
den Zwischenorten Butzbach, Friedberg, von der Weser auf die 


Achse über; ein geringerer Verkehr ging auch von Münden per Achse 
direkt nach Thüringen. 

Vermöge seines Umschlages auch von Weser zu Fulda und 
Werra war es der wichtigste Speditionsplatz an der Oberweser, trieb 
auch Eigenhandel. 

In Kriegszeiten wurde Münden zeitweilig der einzige Eingang 
für Süddeutschland, so in den französischen Kriegen am Ende des 
achtzehnten Jahrhunderts. In diesen Jahren arbeiteten die Mündener 
Kaufleute sogar mit der Schweiz. 


Dr. Heineken, der die Oberleitung des Baues hatte, verschafft hatte. Datiert 
Weimar, den 10. Februar 1829. 

„Die Notizen mit dem Interims-Bifs der neuen Anstalten an der Ein- 
mündung des Weserflusses sind von mir höchst dankbar empfangen worden; 
sagen Sie das ja Ihrem teilnehmenden Freunde und bitten denselben, von Zeit 
zu Zeit mir das nähere wissen zu lassen. Ich habe dabei kein anderes Interesse 
als das allgemeine Deutsche Continentale. Seit der Kasseler Zusammenkunft 
und den dortigen Beschlüssen (Goethe erinnert an die Gründung des Mittel- . 
deutschen Handelsvereins 1828) mufs uns höchst wichtig sein, eine Unter- 
nehmung, die der Weser erst ihre Würde gibt, vorschreiten zu sehen und wenn 
an jenem westlichen Ende etwas Bedeutendes der Art eingeleitet wird, so muls 
es bis zu uns herauf in die Werra bis Wanfried wirken. 


In Erwartung des Weiteren bitte mir die Orte zu nennen, durch welche 
der Weg von der neuen Anlage bis Bremen geführt wird; ich habe drei Spezial- 
Charten vor mir, und es würde mir angenehm sein, mich näher zu orientieren, 
Müssen wir doch so viel von den englischen Docks, Kanälen und Eisenbahnen 
uns vorerzählen und vorbilden lassen, dafs es höchst tröstlich ist, an unserer 
westlichen Küste dergleichen auch unternommen zu sehen etc. 


treulichst 
J. W. v. Goethe.“ 


in der Sammlung: Freundschaftliche Briefe von Goethe und seiner Frau an 
Nicolaus Meyer, Leipzig, Hermann Hartung, 1856, S. 57, 58. 

Vgl. Eckermann, Gespräche mit Goethe unterm 10. Februar 1829. 
Reclamsche Ausgabe II, S. 41. 

Goethes Tagebuch vom 9. Februar 1829. 

Meyers Sakilen undatiert. Goethe-Archiv, Weimar. 

Mitteilung nach Geh. Regierungsrat Klein, Berlin, Goethe und die Anlage 
des Bremer Hafens, im Bremischen Jahrbuch, Bd. XIV., 1888, S. 172—176. 

Dann all die vielen Bestrebungen, die in Duckwitz Schriften zu Tage 
treten, Bremen als natürlicher Hafen von Thüringen, Hessen und Bayern die 
Artikelsammlung Hormayrs, die Fragmente um so mehr betrieben, da der 
Rhein immer mehr Einfluls gewann, auch die Jahresberichte der Vereinten 
Weser-Dampfschiffahrt, die diese Wichtigkeit immer wieder betonen. 

Über die weiterschauenden Pläne im folgenden. 
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Der Kasseler Umschlag schickt das von Mündener Schiffern 
heraufgebrachte Gut ebenfalls per Achse nach Frankfurt zu. Der 
Hersfelder Umschlag wird bei der nochmaligen Umladung in Kassel 
und den kleinen Böten ein lokaler gewesen sein. 

Im neunzehnten Jahrhundert verliefs das nach Kassel bestimmte 
Berggut vielfach schon in Karlshafen die Weser'), da Hessen diese 
Route derzeit erleichterte, obwohl Karlshafen-Kassel fünf Meilen, 
Münden-Kassel nur zwei Meilen Achsfuhr sind. Karlshafen hat auch 
in der Abwicklung seines Verkehrs die mancherlei unmodernen 
Beschränkungen Mündens nicht. Dann kommt die Eisenbahn hinzu. 

Weitreichenden Verkehr hat an der Oberweser sonst nur noch 
Minden mit seinem westfälischen Hinterland und einem Umschlag 
nach der Lippe und dem rheinisch-westfälischen Gebiet gehabt.”) 


t) Auch für Frankfurt schon Ende des 18. Jahrhunderts. 

») Vgl. die Mündener Instruktion für den Güter-Bestäter, die Versendung 
der Güter nach Frankfurt, Hanau und Mainz betreffend von 1787, abgedruckt 
bei Patje, Abrifs des Fabriken-, Gewerbe- und Handelszustandes in den 
churbr.-lüneburgischen Landen, 1796, S. 283 ff., eine neuere Ordnung von 1814 
bat Joh. H. Z. Willigerodt, Das Mündensche Stadtrecht, 1817, S. 220, 
benutzt. In Münden war zu Anfang des 19. Jahrhunderts !/s Eigen- und 
2/3 Speditionshandel. 

Im übrigen vgl. zu Mündens und der anderen Plätze Handelsbeziehungen 
auch die Darstellung in den zitierten Schriften von Patje, Willigerodt, 
Geschichte von Münden in vorzüglicher Hinsicht auf Handel und Schiffahrt, 
Göttingen 1808, bei v. Hormayr, v. Reden, Hühn, Nicolaus Minne- 
mann, ÖOratio panegyrica de Visurgis origine, situ aliisque ad quam rem 
facientibus qua physicis qua historicis, Bremae 1085; (Gothaische) Handlungs- 
Zeitung, 1786, S. 50 ff., 1787, S. 66 ff.; W. Lotze, Gesch. d. Stadt Münden, 
1878, S. 236 ff.; D. Reinhold und J. Oltmanns, Der deutsche Handels- 
kanal, 1817, S. 190. Es mag auch noch allgemein auf die Bremer Chroniken 
verwiesen sein, obwohl sie im allgemeinen mehr zum Seehandel als zum Ober- 
länder Handel bieten. Wilhelm Dilich (Heinrich Krefting), Urbis Bremae 
et praefecturarum, quas habet, typus et chronicon, Cassellis 1604, p. 3. charak- 
terisiert kurz den damaligen Bremer Handel, wenn er von den Versendungen 
spricht, die die Bremer an die Oberweserstädte machen, von wo dann die 
Franken etc. die Ware abholen. 

Minden stand mit auf der Liste der Umgehungen, an die man während 
des Streites mit Holland, wegen des Seezolls, den dieses bei der Rheinzoll- 
regelung aussondern wollte, dachte. Daher hat man vor 1831 sowohl die Ver- 
bindung von der Weser nach der Lippe, wie auch eine weiterreichende Eisen- 
bahn von Minden bis Köln, die auch Motz, der Leiter der preulsischen Zoll- 
vereinspolitik, befürwortete, der bereits 1828 dem Könige eine Eisenbahn von 
Minden nach Lippstadt vorgeschlagen hatte (vgl. a. v. Treitschke, D. 
Geschichte, IH. Teil, 1903, S. 463), erwogen. Es kam vor dem endgültigen 
Bau 1848 zur Gründung zweier Aktiengesellschaften für die Bahn 
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Die wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse ergaben die erhöhte 
Bedeutung der modernisierten unteren Strecke und des Umschlags 
von Minden und schliefslich die allgemeine Verringerung des Grolfs- 
umschlags von der Weser, der erst in der neuesten Zeit wieder 
vorgeht. Die weichende Tendenz, der der Mündener Grols- 
umschlag, demgegenüber die Kaufleute in den unteren Orten als 


Köin— Minden, die zweite liquidierte 1846. (Prospekte und Gründungsschriften, 
Kartierungen in einer Sammlung der Bremer Stadtbibliothek, Rhein-Weser- 
Eisenbahn. — Interessant sind die damaligen allgemeinen Konzessions- 
bedingungen.) In Bremen interessierte man sich lebhaft für die Bahn. Das 
Bremer Komitee arbeitete Berechnungen für den Verkehr aus, ein Posten 
Aktien der beiden Gesellschaften wurde in Bremen übernommen. Man trat für 
eine volle Linie von Köln nach Minden, nicht blofs Lippstadt - Minden, zur 
Verbindung durch die Kanalisierung der Lippe, ein, weil man sonst eine 
Verstärkung Hollands befürchtettee Um eine Fortführung der Bahn von 
Minden nach Bremen, wie sie nachher durch die Hannoversche Bahn von 
Wunstorf zu stande kam, handelte es sich zunächst noch nicht. Vgl. die 
Akten des Bremer Staatsarchivs und der Handelskammer. Druckschriften: 
Mitteilungen über die Anlage einer Eisenbahn zur Verbindung des Rheins mit 
der Weser, Minden 1832; v. Hauer, Über die Richtung der projectierten 
westphälisch— rheinischen Eisenbahn durch den Bezirk der bergischen Eisen- 
und Stahlfabriken und das untere Wupperthal nach Köln, 1834; Denkschrift 
zur Begründung des Projects der Eisenbahn-Anlage zur Verbindung des Rheins 
und der Weser, Minden 1836; Bericht über den Stand und die Fortschritte der 
Unternehmung zum Bau der Rhein—Weser-Eisenbahn, Minden 1837; Über die 
Mittel, die Verwickelungen, worin die Bhein—Weser-Bahn-Gesellschait sich 
jetzt befindet, auf die sicherste Art zu lösen, Bremen 1837, Mitteilung des 
Gesellschafts-Statuts, der Allerhöchsten Concession und eines Auszugs der 
Kosten-Anschläge der Rhein—Weser-Eisenbahn, Elberfeld 1838; F. F. Weichsel, 
die Rhein—Weser-Eisenbahn-Actien-Gesellschaft, Leipzig 1838, Beiträge zur 
Beleuchtung der Angelegenheiten der Rhein—Weser-Eisenbahn-Actien-Gesellschaft, 
Minden 1839. S. a. w. die oben genannte Sammlung. 

Mit den Eisenbahnen wurde Minden auch vollends der Erbe Vlotho s, das 
am Ende des 18. Jahrhunderts auf seiner Höhe stand und namentlich für 
Paderborn und Lippe angeführt wird, während Minden gegen seine mittelalter- 
liche Tradition zurückgeblieben war. Sein altes Gebiet Bückeburg-Stadthagen 
wurde ihm dagegen durch die Zollschranken weniger zugänglich. 

Zu dem Nahverkehr der Weserstationen bietet einen interessanten Ver- 
gleich die Darstellung der Industrietätigkeit im Wesertal bei Friedrich 
Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik, Jahrg. 
1847, S. 691 ff. und 1848, S. 387 ff. und die neuere Aufnahme bei Wilhelm 
Metterhausen, Die Oberweserschiffahrt im letzten Jahrzehnt, Festschrift, 
Kassel, 1902 (in den Eiuzelbeschreibungen etc... Vergl. w. J. L. Quentin, 
Ber. e. Abr. von der Schiffahrt auf der Weser, 1788; u. a.; A. Engel, 
Weserbuch, Hameln, 1845; W. Lotze, Geschichte der Stadt Münden, 1878, 
S. 267 ff. 
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Detaillisten bezeichnet waren), durch die Beschaffenheit der oberen 
Flufsstrafse, wo man die Hindernisse aufrecht erhielt, unterlag, 
wurde durch die Nichtausbildung des Umschlags verschärft, Münden 
verlor bereits in der Chausseenzeit in dem Umschlag nach Frankfurt 
gegen den direkten Achsverkehr von Bremen aus neben der Einbulse 
durch Elbe und Rhein ganz bedeutend?), und die Eisenbahnen ver- 
schärften das Verhältnis naturgemäfs. Wegen des Aller- und Leine- 
umschlags in Celle und Hannover ist noch zu erwähnen, dafs bei 
der Regelung 1802 die Kaufleute von Celle, Hannover, Peine, Braun- 
schweig, Hildesheim und Eisleben erscheinen?). Die Chausseenzeit 
mindert naturgemäfs die Bedeutung und die Eisenbahnzeit hat sie 
zunächst aufgehoben. 

Sonst ergibt die Stralsenkonfiguration der Karte einiger- 
mafsen ein Bild, über die Art der verladenen Güter die folgends 
zitierten Statistiken und die zitierten Schriften. 

Interessant ist die Lage des Platzes Münden. Der Werder 
zwischen den Flüssen ist für den alten Umschlag vor der Eisenbahn 
ideal gelegen und würde, wenn die Stadt im Westen Amerikas ent- 


standen wäre, wohl kaum der Stadtplatz geworden sein. 
(Fortsetzung folgt.) 


Allgemeiner sind HB. D. A. Sonne, Beschreibung des Königreichs 
Hannover, II. u. Ill. Buch, München 1829, S. 140 ff. u. a.; v. Reden, 
Das Königreich Hannover; v. Reden, Gewerbliche Zustände Kurhessens, nach 
amtlichen Quellen, in der Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik, I. Jahrg., 
1847,S.505ff.; P.F.Weddigens Westphälisches Magazin, 1781ff.;, Patje;u.a. 

1) Handelskammerarchiv 1820. Vgl. auch Fr. Sprenger, Geschichte 
der Stadt Hameln, Hannover 1826, S. 249, 

?) In den Akten des Bremer Handelskammerarchivs heifst es 1822, dals 
den Mündenern die Spedition nach Frankfurt fast ganz verloren gegangen 
ist, die Güter gehen per Fuhre und über Rhein und Elbe. 

®) Vgl. Handelskammerarchiv. 


Kleinere Mitteilungen. 





Bericht über die Vorträge. 


Am 11. Dezember hielt Herr Dr. Paul Rohrbach aus Berlin einen 
hochinteressanten, geistig bedeutenden Vortrag über die alten Kultur- 
stätten des Orients. An der Hand zahlreicher Lichtbilder versetzte der 
Redner seine Zuhörer in die Städte Mesopotamiens wie Mossul, Bagdad und 
Kerbela mit den markanten Erhebungen in ihrer Nähe, die sich dem gewöhn- 
lichen Beschauer als Hügel darbieten, für den Kenner aber die im Laufe der 
Jahrtausende aufgehäuften Ruinen und Schuttmassen bedeuten, mit deren 
Untersuchung und Deutung sich die Gelehrten aller neueren Kulturvölker ab- 
mühen. Von der Gegenwart ausgehend, gab er dann einen Überblick über die 
Reihenfolge der Kulturschichten Mesopotamiens bis zurück auf das uralte Volk 
der Sumerier oder Akkadier. Gewisse Funde und Analogien deuten darauf 
bin, dafs zwischen diesen und den Chinesen nahe Beziehungen verwandtschaft- 
licher Art bestanden zu haben scheinen. Die Möglichkeit einer solchen wird 
durch die Hypothese des vor einigen Jahren gestorbenen Berliner Geographen 
Ferdinand von Richthofen an die Hand gegeben. Danach sind die Sumerier 
mit ihrer eigenartigen hochstehenden Kultur nicht Eingeborene Mesopotamiens, 
sondern dahin aus einem Ursitze eingewandert, der in Mittelasien zu suchen 
ist. Dies Gebiet war, wie die Richthofensche Hypothese weiter lautet, während 
der Eiszeit feuchter und wasserreicher als jetzt. Das Kaspische Meer und der 
Aralsee sind nur die Reste eines grofsen Binnensees, der nach Schluls der Eis- 
zeit auszutrocknen begann, eine Umgestaltung, die sich auch in der Gegenwart 
noch fortsetzt. Das einstige Mittelasien wurde in jener Zeit der Herd einer 
höheren Kultur, weil es in wildem Zustande diejenigen Pflanzen und Tiere 
besafs, durch deren Zucht sich der Mensch zu höheren Leistungen empor- 
arbeitete. So entstand ein Kultur- und Bevölkerungszentrum, dessen Fortdauer 
allerdings durch die zunehmende Austrocknung dermalsen bedroht wurde, dafs 
der Überschufs der Bevölkerung auswandern mufste. Ein Teil derselben wandte 
sich nach Osten, ein anderer nach Südosten, ein dritter nach Süden, ein 
weiterer nach Südwesten. So hängen die uralten Kulturen des Westens und 
Ostens von Asien miteinander zusammen. Die Sumerier wurden im dritten 
vorchristlichen Jahrtausend durch das Eindringen semitischer Völker überrannt, 
die ihre Urheimat vermutlich im Innern Arabiens und zwar in der Landschaft 
Nedschd hatten. Auch hier hatte sich in früher Zeit ein rings von Wüsten 
umgebenes Bevölkerungszentrum gebildet, das seinen allmählich eintretenden 
Überschufs an Menschen auf seine Nachbargebiete ausgielsen mufste. Ein 
drittes ist in dem Teile des heutigen Persiens zu suchen, der sich vermöge 
seiner klimatischen Vorzüge zu dauernder Besiedelung eignet. Aus diesem alten 
indogermanischen Ursitze in der Umgebung von Persepolis strömten von Zeit 
zu Zeit Menschenmassen nach dem Westen. Alle diese Wanderungen waren 
aber der ursprünglich geschaffenen Kultur Vorderasiens nicht schädlich. Erst 
als mit Mohammeds Zeit sich der religiöse Fanatismus einstellte, wurde sie 
zerstört und liegt heute in Ruinen. Diese Reste, besonders gut erkennbar an 
den Trümmern ehemaliger Kunstgebäude, trifft man in allen Teilen des 
mohammedanischen Orients. Der Redner zeigte sie namentlich aus Armenien 
und Nordsyrien (etwas südlich von Aleppo) mit Hülfe ausgezeichneter Lichtbilder. 
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Am 8. Januar hielt Herr Dr. Georg Wegener aus Berlin einen ungemein 
anziehenden und lehrreichen Vortrag mit zahlreichen Lichtbildern über seine 
neuesten Reisen in Innerchina. Diese hatten sich in den letzten zwei 
Jahren vollzogen und auf sieben Monate erstreckt. Davon entfielen zwei auf 
die Provinz Kiangsi in Südchina, auf die er seine näheren Schilderungen be- 
schränkte. Diese Provinz, halb so grofs wie das Königreich Preufsen, gehört 
zum südlichen Stromgebiet des Jangtsekiang und wird in der Richtung von 
Süden nach Norden von dem Kankiang durchflossen. Von europäischen Reisenden 
ist sie bislang wenig, an manchen Stellen überhaupt noch nicht besucht worden. 
Der Reise Dr. Wegeners gereichte es zum wesentlichen Vorteile, dafs er sich 
einer Expedition anschliefsen konnte, die der deutsche Konsulatsvertreter in 
Nanking, Herr von Löhneysen und der Konsulatsdolmetscher Dr. Kratzsch mit 
geeigneter Begleitung unternahmen und die seitens des in Nanking residierenden 
Vizekönigs von Südchina alle gewünschte Förderung erfuhr. Die gewaltige 
Stromader des Jangtsekiang verlies man bei dem wichtigen Handelsplatze 
Kaikiang, um von da aus südwärts teils zu Lande (in Sänften), teils zu Wasser 
(in Dschunken) vorzudringen. An der Mündung des Kankiang liegt der Pojang- 
see, der, zehnmal so grols wie der Bodensee, doch nur während einer Jahres- 
hälfte Wasser besitzt. Wenn nämlich der Jangtsekiang Hochwasser hat, so 
nimmt er den Zuflufs des Kankiang nicht auf, sondern staut diesen dermalsen 
auf, dafs die dort befindliche Niederung weithin mit Wasser bedeckt ist, das 
sich dann in der trockeneren Jahreshälfte allmählich verliert. Südlich von dem 
Pojangsee liegt die Hauptstadt von Kiangsi, Nantschang, ein stattlicher Platz 
von etwa 300000 Einwohnern, in dem sich bereits eine englische Firma unter 
japanischer Deckadresse festzusetzen gewulst hat, um europäische Fabrikate, 
meist billige Ware, einzuführen. Auch die Japaner haben sich überall eingestellt. 
Von Nantschang aus wurde die Reise in südöstlicher Richtung in Sänften fort- 
gesetzt. Das Land macht da einen verschiedenartigen Eindruck. Wo fetter 
Tonboden vorherrscht, ist er sehr fruchtbar und bringt mit Hülfe künstlicher 
Bewässerung, deren Anlagen der Landschaft ein charakteristisches Gepräge 
geben, viel Reis und Weizen hervor; da wo lateritischer Sandboden zum Vor- 
schein kommt, ist von Anbau wenig oder nichts zu sehen. Überall aber sind 
gepflasterte Wege vorhanden, freilich recht schmal, da man in Südchina den 
Wagen nicht kennt, sondern sich mit Schubkarren behilft, und teilweise auch 
in schlechtem Erhaltungszustande. Lebhaft wird die Fischerei in dem Kankiang 
betrieben, dessen Befahrung stellenweise durch Stromschnellen und Untiefen 
erschwert wird. Die Bevölkerung von Kiangsi, die sich der Expedition gegen- 
über im allgemeinen entgegenkommend benahm, ist weniger hübsch und weniger 
stattlich als die der westlich benachbarten Provinz Hunan. Im allgemeinen 
erfreut sie sich günstigen Wohlstandes und macht einen zufriedenen Eindruck. 
Mancherwärts begegnet man ansehnlichen Proben einheimischer Baukunst als 
Tempeln, Pagoden, besseren Privathäusern, Brücken, Theatern usw. Theater 
finden sich in allen einigermalsen wichtigeren Orten. Die Provinz Kiangsi ist 
der Hauptsache nach gebirgig, und zwar kann man zwei verschiedene Systeme 
unterscheiden, einerseits höhere, lange und scharf geschnittene Ketten aus älteren 
Gesteinsarten, anderseits plateauartige Sandsteinmassen mit der Neigung zu 
senkrechter Zerklüftung. Der höchste und schönste Berg der Provinz, der von 
Dr. Wegener bestiegen wurde, ist der 1811 m hohe, auf seiner Spitze mit einem 
Kloster gekrönte Synfonschan, eine Quarzporphyrzacke. 
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Am 22. Januar 1908 sprach Herr Professor Dr. W. Wolkenhauer über 
neuere geographische Literatur. Unter den von ihm vorgelegten und 
meist auch näher besprochenen Werken seien zunächst diejenigen hervor- 
gehoben, welche sich nach Titel und Hauptinhalt zwar auf Gesundheitswesen 
und Demographie beziehen, daneben aber auch viel geographisches und volks- 
wirtschaftliches Material enthalten, so dals auch andere Leute als Hygieniker 
und Statistiker mancherlei wichtige Belehrung daraus entnehmen können. Sehr 
interessant in vielen Hinsichten ist namentlich das „Deutsche Bäderbuch", das, 
von dem Kaiserlichen Gesundheitsamt in Berlin herausgegeben, zuerst bei Ge- 
legenheit der Pariser Weltausstellung im Jahre 1900, dann aber kürzlich in 
sehr bedeutender Vertiefung und Erweiterung erschienen, alle deutschen Bäder, 
Kurorte und wichtigeren Sommerfrischen in geographischer, klimatischer, balneo- 
logischer, hygienischer usw. Hinsicht mehr oder minder ausführlich beschreibt. 
Den beschreibenden Abschnitten geht ein allgemeiner Teil voraus, in dem alle 
wichtigeren Gesichtspunkte von anerkannten Fachleuten dargelegt sind. Man 
ersieht daraus, dals im Jahre 1905 insgesamt 600 Kurorte vorhanden waren, 
die von 1072000 Personen zu etwas längerem Aufenthalte besucht wurden. 
Davon entfielen rund 670000 auf die Quellenorte, 256000 auf die Ostseeküste 
und 146000 auf die Nordseeküste. Von den einzelnen Quellenorten sind Wies- 
baden mit 156000 und Baden-Baden mit 77000 Kurgästen die besuchtesten. 
An der Nordsee steht Norderney mit 37000, an der Ostsee Swinemünde mit 
33000 Besuchern (ohne Passanten) in erster Linie. Der Gesamtaufwand der 
Kuranten wird für das Jahr 1905 zu der ansehnlichen Summe von 356 Mill. Mk. 
angegeben (268 bei den Quellenorten, 51 an der Ostsee und 36 an der Nord- 
see); der Handel mit Heilwässern ergab den Betrag von rund 21 Mill. Mk. 
Weniger ausgedehnt, aber nicht weniger interessant als das Deutsche Bäderbuch 
sind zwei andere in die gleiche Gruppe fallende Werke, nämlich „Das Deutsche 
Reich in gesundheitlicher und demographischer Beziehung“, herausgegeben von 
dem Kaiserlichen Gesundheitsamt und K. Statistischen Amt, sowie „Bremen in 
hygienischer Beziehung“, herausgegeben als Festschrift zur 32. Versammlung 
des Deutschen Vereins für öffentliche Gesundbeitspflege von Dr. Tjaden. Alle 
drei Werke, mit zahlreichen Karten und Diagrammen ausgestattet, sind auf der 
hiesigen Stadtbibliothek vorhanden. — Von den sonstigen Darbietungen des 
letzten geographischen Herrenabends seien noch kurz zwei Neudrucke erwähnt. 
Der eine ist die „Guineische Reisebeschreibung von Otto Friedrich von der 
Groeben, Marienwerder 1694“, deshalb bemerkenswert, weil seine Expedition 
in die Zeit fällt, wo unter dem Grossen Kurfürsten die ersten deutschen 
Kolonien an der afrikanischen Westküste angelegt wurden. Der zweite ist 
kartographischer Art und bezieht sich auf den Atlas der österreichischen Lande 
und des Königreichs Ungarn von Wolfgang Lazius aus den Jahren 1545 bis 1556. 
Diese für die Geschichte Österreich-Ungarns wichtigen Karten sind von den 
Professoren Oberhummer und Wieser in Faksimile-Reproduktion herausgegeben 
und mit mancherlei Bemerknngen versehen worden. Am Schlufs der Be- 
sprechungen dieser und anderer Werke erwähnte Herr Dr. J. Weilsenborn, dafs 
die Veröffentlichung des „Jahrbuches der Bremischen Sammlungen“, das mit 
Unterstützung des Hohen Senats im Verlage von Franz Leuwer erscheint, 
unmittelbar bevorstehe; zuerst werde der erste Halbband ausgegeben. 

Am 14. Februar sprach Herr Dr. Aug. Wolkenhauer aus Göttingen 
über die Oberflächengestaltung der Umgegend von Bremen 
an Hand zahlreicher, zum Teil vom Vortragenden selbst entworfener Karten. 


Die moderne Geographie und insbesondere die Morphologie will nicht 
einfach beschreiben, sondern genetisch erklären. Will man die Umgegend von 
Bremen aber morphologisch betrachten, so darf man sich nicht, wie es in der 
Heimatkunde infolge der politischen Umgrenzung noch die Begel ist, auf das 
Staatsgebiet von Bremen beschränken. Ein breiter Rahmen preufsischen und 
oldenburgischen Gebietes ist für das Verständnis der Oberflächenformen von 
Bremens Umgegend unbedingt erforderlich. 

Die Grundlage der Morphologie ist die Geologie. Der Redner gab 
zunächst einen kurzen Überblick über die Geschichte der geologischen 
Erforschung der weiteren Umgebung Bremens, um die sich besonders 
W.O.Focke seit dem Anfange der 60er Jahre bemüht hat. Mitglieder des neu 
gegründeten Naturwissenschaftlichen Vereins wie Buchenau, Häpke u. a. traten 
ihm zur Seite. Weiterhin hat sich Kurth Verdienste erworben. Besonders 
wertvoll ist der 1907 erschienene vorläufige Bericht des Landesgeologen Wolf. 
Bezüglich des Gebietes links der Weser sind Martin und Bielefeld zu nennen, 
denen gegenüber die Landesgeologen Schucht und Tieze teilweise andere 
Ansichten vertreten. Die Spezialkartierung durch die preulsische geologische 
Landesanstalt hat für den Nordwesten des Tieflandes eben erst begonnen: 
z. B. im Gebiet um Lingen, an der unteren Elbe (Kehdinger Moor), Blatt Jever 
der landwirtschaftlichen Kontrollstation in Jever. Die geologischen Grundlagen 
einer Morphologie sind also noch sehr lückenhaft, trotzdem wird sich ein in den 
Grundzügen richtiges Bild auch jetzt schon geben lassen. 


Die Bremer Umgegend ist ein Teil des norddeutschen Tieflandes, das 
man durchaus nicht etwa als Tiefebene bezeichnen darf. Nur durch Betrachtung 
des ganzen Tieflandes und seiner Entstehung ist ein Verständnis der Ober- 
flächenformen eines Teiles möglich. Der Vortragende schilderte zunächst die 
Entstehung des Tieflandes in grolsen Zügen, indem er die geologischen 
Vorgänge dabei kurz skizzierte und die hauptsächlichsten geologischen Begriffe 
erläuterte. Anknüpfend an die mächtigen Findlingssteine, die Goethe noch für 
Teile des Untergrundes hielt, werden die Drifttheorie Lyells (18356) und die 
Inlandeistheorie des Schweden Otto Torell (1875) besprochen. 

Die Vereisungstheorie erweckte die Flachlandsgeologie aus der Erstarrung. 
Erst jetzt konnte man nach Regel und Ordnung in den Oberflächenformen 
suchen, die man vorher als zufällige Bildungen des Meeresbodens ansah. An 
Hand eines Gletscherprofils werden die Ablagerungsprodukte des Eises: die 
Moränen, und die der Schmelzwasser: die fluvioglazialen Bildungen klar 
gemacht. Die vor dem Eise sich ablagernden Stirn- oder Endmoränen trennen 
zwei völlig verschiedene Landschaftsformen: auf der Innenseite die reizvolle 
Grundmoränenlandschaft mit Äsar- und Drumlinbildungen, auf der Aufsenseite, 
vor dem Eise die meist dürren „Sandr“-Gebiete, zerschnitten durch Schmelz- 
wasserrinnen, die in die mächtigen Urstromtäler münden. Mehrere solcher 
„glazialer Serien“ ziehen sich in paralleler Anordnung bogenförmig um die 
Ostsee durch das norddeutsche Tiefland. Keilhack hat diese breiten Täler der 
früheren Schmelzwasserströme mit den Endmoränenzügen und den dadurch 
gekennzeichneten Stillstandslagen des Eises in Zusammenhang gebracht. Für 
die Bremer Gegend ist der Verlauf des Aller-Weser Urstromtals von grölster 
Bedeutung. Eine Verbindung des Breslau—Magdeburger Urstromtals mit der 
Aller ist nicht erwiesen. Auf einer selbst entworfenen Wandkarte des Aller— 
Weser Urstromtals 1:100000 verfolgt der Vortragende die Ufer dieses Tals 
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von Nienburg bis zum Meere. Schon die Schmalheit des Wesertals oberhalb 
Nienburgs zeigt, dafs die Aller und nicht die Weser den Oberlauf des alten 
Urstromtals bildete. Wahrscheinlich flols die Weser noch in frühalluvialer Zeit 
der Zuidersee zu und hat erst später nach einer beträchtlichen Senkung des 
Bodens ihren Lauf nordwärts in die Gegend von Bremen genommen. 

Wie eine Maus im Käfig des Löwen nimmt sich die heutige Weser in 
dem mehrere Kilometer breiten alten Urstromtale aus. Verden, die Badener 
Berge, Achim usw. sind rechtsseitige Uferpunkte des alten Tals.. Hinter Achim 
bildet das Urstromtal eine weite Ausbuchtung nordwärts bis Bremervörde, von 
wo zeitweilig ein Weserarm weiter zur Oste und Elbe geflossen zu sein scheint. Auf 
dem Grunde dieses alten Talbodens hat sich später das Teufelsmoor gebildet. 
Östliche Uferpunkte dieser dreieckigen Ausbuchtung bilden Achim, Fischerhude, 
Tarmstedt, westliche Osterholz, Bitterhude, Lesum, Vegesack. Einige Punkte 
des linken Urstromufers sind Vilsen, Syke, Delmenhorst, Hude, Oldenburg, 
Rastede, Varel, Jever. 


Die Ansichten über die Zahl der Vereisungen des norddeutschen Flach- 
landes sind zur Zeit sehr geteilt. Während man zuletzt gemeinhin drei annahm, 
mehren sich jetzt die Stimmen (Geinitz, Frech, Menzel u. a.), die für die 
Einheitlichkeit der Vereisung eintreten: Nicht vollständige Unterbrechung der 
Vereisang durch ein milderes Klima, sondern nur ein Vor- und Zurückschieben 
(Oscillieren) des Eisrandes. Nach den bisherigen Funden ist es für die Bremer 
Gegend aufserordentlich schwierig, zu sagen, welcher Eiszeit die glazialen 
Ablagerungen angehören. Wolf ist geneigt, die Moränenbildungen der Bremer 
Gegend mit dem jüngsten Glazial der Lüneburger Heide zu parallelisieren. 
Während die zweite, gröfste Vereisung von Skandinavien ausgehend bis an den 
Rand der deutschen Mittelgebirge reichte, scheinen die Gletscher der letzten 
Vereisung im Nordwesten nur bis in die Gegend des Aller—Weser-Tals gekommen 
zu sein. 

Die Ablagerungsprodukte des Inlandeises bestehen in der Bremer Gegend 
aus Geschiebemergel, Blocklehm und besonders aus Sand. Zeitlich gehören sie 
zum Diluvium. Die Sandmassen der Lüneburger Heide entstammen der Grund- 
moräne der letzten Vereisung. Landschaftlich und auch orographisch besteht 
der schärfste Gegensatz zwischen den welligen Diluvialgebieten, gewöhnlich 
Geest genannt, und den flachen Talböden, deren Bildungen teils diluvial, 
teils alluvial sind. Eine scharfe Stufe von 20—40 m bildet die Grenze. 
Der Redner gibt eine Spezialbeschreibung der Diluvialgebiete rechts und links 
der Weser. Von besonderem Interesse ist eine ausgesprochene Parallelität der 
Flüsse und Höhenzüge im Gebiete links der Weser. Der Boden erscheint von einer 
Riesenharke gefurcht entsprechend der Bewegungsrichtung des Eises. Besonders 
tritt dies hervor in den Höhenrücken zwischen Elsfleth und Norden (Ammerland und 
Ostfriesland, im Hümling (Radialrückenlandschaft) und auch in der Geest direkt 
südlich von Bremen um Syke, Bassum, Vilsen usw. Nur bei Duhnen und 
Dangast erreicht die Geest das Meer. Fast alle Ausflugsorte der Bremer liegen 
im Diluvium. Auch der 51 m hohe Weyer Berg ist ein inselartiger Rest der 
alten Diluvialdecke. 

Bei der nun folgenden Besprechung des Talbodens wird zunächst darauf 
hingewiesen, dals der Urstrom Sandbänke bildete, die noch heute als etwas er- 
höhte Stufe im Tale liegen. Es ist die sog. Vorgeest. Kirchweihe, Brinkum, 
Kirchbuchtingen liegen z. B. am Rande der Vorgeest. Auch einige Teile des 
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Bremer Gebietes, Ellen, Rockwinkel usw., scheinen auf solchen Talsanden zu 
liegen. Der Lauf der Aller-Weser war zunächst noch sehr wechselnd. Es 
existieren zahlreiche alte Weserarme; die der Unterweser in den Jadebusen sind 
neuerdings von Schucht untersucht. Niveauveränderungen, Selbsterhöhung des 
Flufsbettes und die Aufwehungen der Sande zu Dünen schlossen zeitweilig 
Becken ab, in denen Wasser stagnierte, versumpfte und vermoorte. 


Die morphologischen Verhältnisse der näheren Umgegend Bremens erläuterte 
der Vortragende an einer grolsen morphologisch-geologischen Karte der Bremer 
Gegend 1 :25000, die vom Vortragenden in Wandkartenform auf der Grandlage von 
20 Melstischblättern entworfen war. Die Besprechung des Untergrundes führte zur 
Erörterung des Grundwassers. Eine oben gelbe, unten schwarzblaue Lehmschicht 
(Dwa) teilt das Grundwasser des Bremer Gebietes in zwei Stockwerke. Das 
Interessante ist, dals das Wasser des oberen Stockwerkes (im Dünensande) 
fast unabhängig ist vom Wasserstand der Weser, während das untere Wasser 
rasch sein Niveau ändert. So kann es kommen, dafs das an und für sich 
tiefer liegende untere Wasser in den Pegeln höher steht, als das obere Wasser. Die 
Grundwasserbohrungen der letzten Jahre haben wertvolle Aufschlüsse über den 
Untergrund geliefert. Da der einzige brauchbare Grundwasserstrom aus der 
Syker Gegend für eine vielleicht nötig werdende Versorgung Bremens mit 
Grundwasser nicht ausreicht, werden neue Bohrungen erforderlich sein. Im 
grölsten Teil des Bremer Gebietes bildet der fruchtbare, gelbe Lehm die Ober- 
fläche. 

Die Dünen sind für die Besiedelung des bremischen Gebietes von gröflster 
Bedeutung gewesen. Von Nienburg herüberziehend, begleitet ein teilweise 
mehrere Kilometer breiter Dünenzug das rechte Ufer des Urstromtals, und zieht 
von Achim ab nehrungartig durch die weite Niederung bis Burg. Auch Wasser- 
horst liegt auf einer Düne. Ein paralleler, jedoch bedeutend geringerer Dünen- 
zug zieht sich von der Dünenlandschaft des Wummetals bei Hellwege über die 
niedrigen Anhöhen der Ortschaften Seeberg, Heidberg, Falkenberg usw. in die 
Gegend von Oberende. Vereinzelt treten hier die letzten Ausläufer der Dünen 
aus dem Niedermoor hervor. 

Ausgehend von der Moorschicht, welche im Gebiet rechts der Weser in 
die genannte Lehmschicht, zwischen dem unteren Dwa und dem oberen gelben 
Lehm, eingebettet ist, gibt der Redner zum Schlufs eine Besprechung der Mroo- 
gebiete, die recht eigentlich dem deutschen Nordwesten den landschaftlichen 
Charakter geben. Die Moore sind alluvialen Alters und finden sıch sowohl auf 
der „Geest“ als auch besonders auf dem Boden der alten Täler. An Hand der kürz- 
lich in Form von Wandbildern erschienenen beiden Moorprofile von Weber, dem 
verdienten Botaniker der Bremer Moorversuchsstation, werden Bildung und 
Arten der Moore erklärt. Danach hat man Niedermoor und Hochmoor zu 
unterscheiden, die nur verschiedene Stadien derselben Entwicklung bedeuten. 
Die nährstoffreicheren Niedermoore, die man bisher vielfach als Grünland-, 
Wiesen- oder auch unrichtig als infraaquatische Moore bezeichnete, sind an 
fliefsende Gewässer gebunden: z. B. an der Wümme (Wasserlandschaft von 
Fischerhude), Wörpe und Hamme. Die Hauptmasse der Moore sind die mit 
Heide bewachsenen Hochmoore. Als Moor im geologischen Sinne will Weber 
das Gelände bezeichnen, wo oberflächlich eine im trockenen Zustande mindestens 
20 cm dicke Humusschicht (aus Moder oder Torf bestehend) vorhanden ist. An 
Hand des gröfsten Moorgebietes der Bremer Gegend, dem sog. Teufelsmoor im 
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weiteren Sinne, skizzierte der Redner die Moorkolonisation und Moorkultur. Die 
Kolonisation des Teufelsmoors, die im wesentlichen in die zweite Hälfte des 
18. Jahrhunderts fällt, kann im Gegensatz zu anderen Moorgebieten, als ge- 
lungen bezeichnet werden. 

An der Schaffung der Oberflächenformen der näheren Bremer Umgegend 
ist neben den Naturkräften die Kraft des Menschen durch Deichbauten, Fluls- 
regulierung (diese besonders durch Änderung des Grundwasserstandes) und 
Moorentwässerung stark beteiligt. 


Am 26. Februar sprach Herr Prof. Dr. O0. Hennicke über seine 
vorjährigen Reisen im mittleren Frankreich unter Vorführung 
von etwa hundert Lichtbildern. Aus seinen anziehenden und vielseitigen Dar- 
legungen heben wir das Folgende hervor. Das mittlere Frankreich, ursprüng- 
lich eine einförmige Hochfläche aus alten Gesteinen, vornehmlich Granit und 
Gneis, hat durch Einsenkung gewisser Teile, durch eine reiche vulkanische 
Tätigkeit in der Tertiär- und Quartärzeit sowie durch das Ansetzen von Kalk- 
ablagerungen eine bemerkenswerte Mannigfaltigkeit sowie eine hohe und 
abwechslungsreiche landschaftliche Schönheit erhalten. Bereist man dieses 
Gebiet vom oberen Tale der Loire aus, so hat man vor sich im Osten den 
aussichtsreichen Mont Pilat (1434 m), der steil zum Rhonetal abstürzt und die 
Berge von Vivarais mit dem Mont M&zenc (1754 m) als höchstem Gipfel. West- 
lich der oberen Loire erheben sich die vulkanischen Berge des Velay, deren 
Entstehung man sich in neuerer Zeit als auf ähnliche Weise erfolgt denkt wie 
das Aufsteigen des „Cone* im Mont Pel& auf Martinique. Weiter nach Westen 
folgt eine Reihe erloschener Vulkane, die in der Richtung von Norden nach 
Süden angeordnet ist. Der nördlichste und zugleich niedrigste von ihnen ist 
der Puy de Döme bei Clermont-Ferrand, dessen Gipfel man neuerdings mit 
einer Bahn erreichen kann. Umgeben ist er von einer grofsen Zahl kleinerer 
und etwas niedrigerer, meist ganz regelmälsig kegelförmiger Puys, die bewaldet 
sind und an ihren Flanken erkaltete Lavaströme aufweisen. Auch an Krater- 
seen fehlt es nicht. Bemerkenswert ist der Pay de Pariou, weil sich aus seinem 
See ein zweiter Kegel erhebt, ein Gebilde, das lebhaft an den Vesuv erinnert. 
Südlich von den Puys steigt der mächtige Mont Dore auf, der in seinem Haupt- 
gipfel, dem Puy de Sancy (1886 m), die höchste Erhebung Frankreichs, wenn 
man von den Anteilen an den Alpen und den Pyrenäen absieht, darstellt. Nur 
wenig niedriger als der Sancy ist der umfangreiche Stock des Cantal, der in 
seinem Äufseren sowie in seiner hydrographischen Stellung eine unverkennbare 
Ähnlichkeit ınit dem Vogelsberg in Hessen und dem Ätna in Sizilien besitzt. 
Der ausgedehnte Krater des Cantal wird von einem Rande mannigfaltig aus- 
gezackter Spitzen eingefalst; an seinen Flanken entspringen zahlreiche (16) 
Gewässer, die vornehmlich nach Westen und Süden abfliefsen. Südwestlich 
vom Cantal erstreckt sich das merkwürdige Kalkgebiet der Causses mit seinen 
bizarren Schluchten und zahlreichen Höhlen; letztere sind neuerdings durch 
den Höhlenforscher Martel untersucht und für den Besuch zugänglich gemacht 
worden. Westlich an den Mont Dore schliefst sich zuerst das Plateau von 
Millevache und dann das Hügelland von Limousin, wo unsere Wanderung endet. 
Die Mannigfaltigkeit des bereisten Gebietes wird wesentlich erhöht durch die 
eigenartige Lage und Gestaltung der hier befindlichen Ortschaften, durch seine 
geschichtlichen Denkmäler und eine gewisse Abwechslung in den Erwerbsver- 
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hältnissen. In Etienne und Umgebung z. B. finden wir einen hervorragenden 
und vielseitigen Industriebezirk, der sich anf das Vorhandensein von Kohle 
stützt. In den Tälern und an ihren unteren Talwänden gewinnt man reiche 
Erträge von Getreide, Obst und Wein. Auf den Hochflächen wird Viehzucht 
und umfangreiche Käsebereitung betrieben. Die kahlen Abhänge der Berge 
sucht man mit Waldbäumen zu bepflanzen. 


Am 11. März sprach in überfülltem Saale Herr Dr. Theodor Koch-Grün- 
berg aus Berlin über seine Forschungen unter den Indianern des nord- 
westlichen Brasiliens unter Vorführung von etwa hundert ausgezeichneten 
Lichtbildern. Einleitungsweise gab er einen Überblick über seine in den Jahren 
1904/05 ausgeführten Reisen. Von dem bekannten Handelsplatze Manaos aus, der 
noch von Seedampfern besucht wird, fuhr er den Rio Negro, den gröfsten 
nördlichen Zuflufs des Amazonenstroms, aufwärts bis zu der kleinen Ansiedelung 
San Felippe, wo er sein Hauptquartier aufschlug, Dazu eignet sich dieser 
Platz, weil in seiner näheren und weiteren Umgebung der Bio Negro eine 
Anzahl Nebenflüsse, wie den Curycuary, den Uaup6s und den Isana aufnimmt, 
welche wahrscheinlich entweder unmittelbar am Ostrande der columbianischen 
Cordillere oder an einem an diese angegliederten Plateau entspringen. Diese 
und andere Flüsse des Rio Negro-Gebietes zeichnen sich durch Wasserfülle wie 
wie durch ungewöhnlichen Keichtum an Wasserfällen und Stromschnellen 
(Cachoeiras) aus, deren Befahrung mit ebenso viel Mühe wie Gefahr, namentlich 
bei Hochwasser, verbunden ist. Von San Felippe aus machte Dr. Koch-Grünberg 
eine Anzahl Ausflüge, den längsten und beschwerlichsten, aber auch inter- 
essantesten und erfolgreichsten, führte er mittels Indianerboot auf dem Rio 
Uaupes aus, wobei gegen vierzig Cachoeiras passiert werden mulsten, teilweise 
durch Landstriche, die vorher noch kein Weilser zu Forschungszwecken betreten 
hatte, jedenfalls auch ein gut Stück weiter, als die neueste Ausgabe des 
Stielerschen Handatlas den Flufs zeigt. An der Stelle, wo Dr. Koch-Grünberg 
umkehrte, hatte der Fluls noch eine Breite von 70 m und eine Tiefe von 10 m. 
Das ganze breite Gebiet zwischen diesem Punkte und dem Ostfufs der colum- 
bianischen Cordillerie, das politisch als Territorio de Caqueta bezeichnet wird, 
ist der Hauptsache nach unbekannt und harrt, wie viele andere ausgedehnte 
Teile des inneren Südamerika im Stromgebiete des Amazonas noch der Auf- 
schliefsung und Erforschung. Seine Rückreise nach Manaos vollzog der Redner 
unter grofsen Anstrengungen und Entbehrungen erst auf Nebenflüssen des 
Yapura, dann auf diesem selbst. — Die Indianer des durchforschten Gebietes, 
namentlich an den Zuflüssen des Rio Negro, leben gröfstenteils noch in ur 
sprünglichem Zustande. So weit sie nicht durch die Weifsen verdorben sind, 
sind sie gutartige Leute von vortrefflichem Wuchse. Sie leben in kleinen 
Gruppen von ungefähr 50 Personen, die friedlich in einer einzigen, sauber ge- 
haltenen Hütte beisammen hausen. Kleidung tragen sie nicht, sondern nur 
Schmuck, namentlich am Halse. Ihre Nahrung gewinnen sie durch Anbau von 
Mandioca, durch Fischerei und Jagd, wobei sie sich vergifteter Pfeile bedienen. 
Recht geschickt sind sie in der Anfertigung von Tongefälsen und Flechtarbeiten. 
Die Herstellung der ersteren erfolgt genau in derselben Weise wie auf Neu- 
guinea. Viel Zeit wird auf Spiel und Tanz verwendet, wobei die Gelenkigkeit 
des Körpers und die Schönheit des Wuchses zur Geltung kommen. Ganz be- 
sonders wichtig sind die Maskentänze, die aber keine Vergnügungen, sondern 
dramatische Vorgänge, teilweise tragischer Art, darstellen, wenn sich vielleicht 
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auch das gegenwärtige Geschlecht des ursprünglichen Sinnes der Vorführungen 
und der dabei ausgeführten altertümlichen Gesänge nicht immer bewulst ist. 
Die für solche Zwecke hergestellten Masken sind ungemein charakteristisch und 
mannigfaltig, in ihrer Weise auch kunstvoll. 

Wie bei vielen auderen Gelegenheiten zeigte sich auch diesmal, dafs der 
Hörsaal des Städtischen Museums zu klein ist; viele Besucher mulsten stehen, viele 
mulsten wegen Platzmangel weggehen. Daher ist es dringend notwendig, dafs 
bei dem Umbau des Museums der Hörsaal eine entsprechende Vergrölserung 
erhält. Darauf sollte unbedingt Bedacht genommen werden. 


Geographische Literatur. 


Karl Thiefs, Professor an der Technischen Hochschule Danzig. Deutsche 
Schiffahrt und Schiffahrtspolitik der Gegenwart. („Aus 
Natur und Geisteswelt“.) Verlag von B. G. Teubner in Leipzig. [IV u. 
144 S.] 8. 1907. Geb. 4 1.25. 


Erfreulicherweise hat das Verständnis der hohen Bedeutung der deutschen 
Schiffahrt für unser gesamtes wirtschaftliches Leben in den letzten Jahren ganz 
erheblich zugenommen. Bisher fehlte es aber noch an einer zusammenfassenden 
Übersicht über die grofsen volkswirtschaftlichen Gesichtspunkte und Ent- 
wicklungstendenzen der deutschen Schiffahrt in neuester Zeit. Diese will nun 
das vorliegende Bändchen bieten, das um so mehr Anrecht auf Beachtung hat, 
als sein Verfasser aus der Praxis des grölsten deutschen Schiffahrtsbetriebs her- 
aus als Spezialist für Schiffahrtspolitik auf den volkswirtschaftlichen Lehrstuhl 
unserer neuesten deutschen Hochschule berufen wurde und durch seine Vor- 
lesungen in Berlin, Hamburg und Danzig diesen Zweig neuerer Volkswirtschaft 
erst dem hochschulmäfsigen Betrieb erschlossen hat. Nach einem Überblick 
über den Einflufs der geschichtlichen Entwicklung auf die Gestaltung der 
modernen deutschen Schiffahrt untersucht er die Gründe unseres nationalen 
Aufschwungs zur See und findet sie vor allem in dem Prinzip der Hafenstädte 
und Reedereien, Qualitätsleistungen zu bieten, im Wettbewerb, die besten Schiffe, 
Linien, Unternehmungen zu stellen. In diesem Sinne werden die Ausgestaltung 
der deutschen Hafeneinrichtungen, die Ausbildung der Reederei und ihrer 
Unternehmungsformen, der Übergang zum Dampferbetrieb und das Entstehen 
der Linienreedereien behandelt, wie die Verkehrsaufgaben in den deutschen 
Riesenunternehmungen, die Kartellbildung in der Schiffahrt, das grolse Werk 
der internationalen Schiffahrtverbände unter deutscher Führung geschildert 
und die Fragen der Schiffahrtssubventionen und der Handelspolitik erörtert, 
um schliefslich die eigenartigen Leistungen der deutschen Sozialpolitik auf See 
zu würdigen. 

So darf diese „Nationalökonomik der Schiffahrt“ im kleinen allen denen 
empfohlen werden, die sich über „Deutschland zur See* unterrichten wollen. 
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0. Weise, Die deutschen Volksstämme und Landschaften. Mit 
29 Abbildungen im Text und auf 15 Tafeln. („Aus Natur und Geisteswelt“). 
3. verbesserte Auflage. Verlag von B. G. Teubner in Leipzig [VI u. 125 S.] 
8. 1907. Geb. M. 1.25. 

Dals schon wieder eine neue Auflage dieses lehrreichen und interessanten 
Büchleins erschienen ist, darf als ein erfreuliches Zeichen des sich immer mehr 
entwickelnden Heimatsgefühls angesehen werden, zeigt aber zugleich auch, 
welcher Beliebtheit sich die Weisesche Arbeit zu erfreuen hat. Der Verfasser führt 
uns die deutschen Volksstämme und Landschaften nach ihren charakteristischen 
Eigentümlichkeiten vor Augen. Sachsen, Franken, Bayern, Alemannen und 
Thüringer werden nach ihren durch die Natur ihrer Wohnsitze bedingten 
Charaktereigenschaften und den hiermit im Zusammenhange stehenden Leistungen 
auf den Gebieten der Wissenschaft und Kunst, Gewerbetätigkeit und Politik 
geschildert, ergänzend in einem zweiten Teile das nördliche, westliche, südliche, 
östliche Deutschland und zum Schlufs das Herz Deutschlands durchwandert. 
Auch das volkskundliche Gebiet ist überall gestreift, indem die Sagen und 
Märchen, Sitten und Bräuche, Besonderheiten in Sprache und Hauseinrichtung 
usw. kurz geschildert werden. Das Buch enthält eine Fülle von Anregungen 
in fesselnder Form. Dazu kommen noch gute Abbildungen von Landschaften, 
Städten, Baudenkmälern und volkstümlichen Kunstwerken. In der neuen 
Auflage ist auch das Ergebnis der neuesten Statistiken berücksichtigt. So 
ist denn zu erwarten, dafs sich bei dem im Vergleich zum Gebotenen so 
niedrig bemessenen Preise auch die neue Auflage rasch viele neue Freunde 
erwerben wird. 


Sipman (Hauptmann), Globus-Karte, Weltkarte in Teilkarten in einheit- 
lichem Flächenmalsstabe mit einer statistischen Tabelle der selbständigen 
Staaten und der deutschen Kolonien. Preis in Umschlag 1 Mk. Verlag 
von Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) in Berlin. 

Die Karte zeigt jedes Land in seinem richtigen Gröfsenverhältnis und in 
seiner richtigen Lage zwischen dem Äquator und den Polen, zwei Punkte 
worüber bekanntlich viele falsche Anschauungen herrschen. Die Erdoberfläche 
ist in sechs Teile oder Globusstreifen zerlegt, aber trotzdem erscheint jeder 
Erdteil als ein zusammenhängendes Ganzes und die Karte gibt ein anschauliches 
Bild der Gesamterdoberfläche. 

Die Karte hat eine Blattgröfse von etwa 70 zu 55 cm und ist in acht- 
fachem Farbendruck mit politischer Einteilung hergestellt. Bei den wichtigsten 
Weltverkehrswegen sind, vom Englischen Kanal ausgehend, die Entfernungen 
von 100 zu 100 Seemeilen um die ganze Erde angegeben. 

Eine der Karte beigefügte statistische Tabelle ermöglicht es, die ver- 
schiedenen Staaten der Erde und die deutschen Kolonien in Bezug auf Grölse, 
Bevölkerung, Wehrkraft, Finanzen, Handel und Verkehr anschaulich und um- 
fassend mit einander zu vergleichen. Der Preis der Karte ist ein sehr mälsiger. 


Die Hamburg-Amerika-Linie im 6. Jahrzehnt ihrer Entwicklung 1897 
bis 1907. Unter diesem Titel erschien eine kleine Festschrift, die jetzt in 
2. Auflage vorliegt, verfafst von Kurt Himer, Hamburg, und künstlerisch aus- 
gestattet von Prof. Emil Orlik. Berlin, der Gesellschaft zum 27. Mai 1907 
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gewidmet. Das Werk, in äufserlich anspruchlosem Gewande, erhält durch 
seinen von sachkundiger Feder geschriebenen äufserst interessanten Inhalt und 
besonders durch 24 vorzügliche Einschaltbilder in tadelloser Reproduktion 
einen hohen Wert. Mit lebhafter Anteilnahme verfolgt man den Entwickelungs- 
gang der mächtigen Reederei im letzten Jahrzehnt ihres Bestehens, deren sieg- 
reiche Aufwärtsbewegung seit 1897 auch sehr optimistische Beurteiler damals 
nicht vorauszusagen gewagt hätten. Die Gesamtflotte der Gesellschaft, deren 
Verkehrsnetz 68 regelmäfsige Linien umfalst, verfügt zur Zeit über 371 Fahr- 
zeuge, darunter über 153 Ozeandampfer im Dienst und 13 ebensolche im Bau 
mit insgesamt 912 537 Brutto-Register-Tons Rauminhalt. Im Bau befindet sich 
u. a. ein Schwesterschiff der Amerika mit 29700 Reg.-Tons. Die hohe volks- 
wirtschaftliche Bedeutung eines selchen von kühnem und weitblickendem kauf- 
männischen Wagemute getragenen Unternehmens geht besonders deutlich aus 
den statistischen Tabellen hervor, die dem Texte eingegliedert sind. Die Lektüre 
der Festschrift wird in Bremen, der Vaterstadt des Norddeutschen Lloyd, 
besonderem Verständnis und Interesse begegnen und kann jedem, der sich an 
der Hand zuverlässigen Materials über die jüngste Gestaltung und den der- 
zeitigen Stand des Konkurrenzunternehmens des Lloyd in Kürze unterrichten 
will, bestens empfohlen werden. W-n. 


Dierckesche Wandkarte des Harzes im Malsst. 1: 100000. George Wester- 
manns Karthographische Anstalt in Braunschweig, 1907. Preis 9 M%. mit 
Stäben zum Anhängen. 


Einer Reihe gleichartig ausgeführter Städtekarten (bis jetzt Berlin, 
Hamburg, Paris, London und New York im Malsst. 1: 40000), die auf dem 
Geographentage in Nürnberg ausgestellt waren und dort viel Beachtung fanden, 
will die bekannte Westermannsche Firma eine Reihe Gebirgskarten folgen 
lassen, von denen mir die genannte Wandkarte des Harzes vorliegt. Diese 
umfalst das ganze Gebirge nebst Vorland bei einer Grölse von 95 cm Höhe 
und 125 cm Breite und zeichnet sich durch plastische Wiedergabe des Gebirges 
und durch übersichtliche Darstellung der Orte, Eisenbahnen und Flüsse aus. 
Die Karte ist deshalb nicht nur ein vortreffliches Lehrmittel für die Schule, 
sondern bildet gleichzeitig auch für Haus und Kontor, für die Hotels und Gast- 
höfe im Harze und für die Vereinsräume des Harzklubs ein willkommenes 
Örientierungsmittel in wandschmückender Form. Ich kann die Karte bestens 
empfehlen. In derselben Gröfse und Ausstattung ist auch bereits die Wand- 
karte des Riesengebirges erschienen, die gleichfalls warme Empfehlung 
verdient. W. Wolkenhauer, 


Heinrich Simroth, die Pendulationstheorie, Leipzig, Konrad Grethleins 
Verlag. 1908. Geb. 14 M. 


Eine neue Theorie über die Schöpfung, welche die verschiedenen bis- 
herigen Deutungsversuche des Darwinismus und der Deszendenztheorie auf ein 
einheitliches kosmisches Prinzip zurückführt und die Umwandlung und Ver- 
breitung der Lebewesen erklärt. Noch immer herrscht tiefes Dunkel über die 
Entstehung der Menschheit. Die ihr am nächsten stehenden Tiere, die Menschen- 
affen, verlangen zwei Lebensbedingungen: Urwald und Tropensonne. Wer den 
Übergang zum Menschen aufhellen will, mufs diese beiden Faktoren berück- 
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sichtigen. Wohl ist man immer mehr zu der Überzeugung gekommen, dals 
die höchste Menschenrasse, die blonde, sich unter Eiszeitklima im Norden 
gebildet habe, aber die Erklärung, warum die Menschenaffen den Urwald ver- 
liefsen, um auf den Boden zu gehen und nach Norden zu wandern, steht noch 
aus. Denn alle Versuche, die Eiszeit auf eine allgemeine Abkühlung unseres 
Planeten zurückzuführen, schränken die Temperaturerniedrigung immer mehr 
ein, so dafs der tropische Urwald bestehen bleibt. Hier scheint allein die vor 
sechs Jahren von dem Ingenieur P. Reibisch aufgestellte Pendulationsthbeorie 
zu helfen, die der bekannte Zoologe der Leipziger Universität Professor 
Dr. Heinrich Simroth in seinem soeben erschienenen Werk „Die Pendulations- 
theorie“ wissenschaftlich begründet. Sie besagt, dafs die Erde bei allen ihren 
Bewegungen zwei feste Pole hat: Sumatra und Ecuador. Zwischen ihnen 
schwankt die Nordsüdachse langsam hin und her. Die Pendelausschläge 
bedeuten die geologischen Perioden; in der diluvialen sowohl wie in der 
permischen Eiszeit lagen wir Europäer weiter nördlich, in der Kreide und im 
Eozän weiter südlich. Dadurch, dafs die einzelnen Punkte der Erdoberfläche, 
am stärksten unter dem Schwingungskreis, d. h. dem Meridian, der durch die 
Beringstralse geht und von den Schwingpolen gleich weit entfernt ist, unter 
immer andere Breite rücken und damit ihre Stellung zur Sonne und ihr Klima 
verändern, wird die ganze Schöpfungsgeschichte auf ein kosmisches Prinzip 
zurückgeführt. Der Wnterschied zwischen dem grolsen und dem kleinen Erd- 
radius (za. 22 Kilometer) hat dabei eine wesentliche Folge. Das flüssige Wasser 
nimmt jederzeit die Form des Botationsellipsoides ein, das durch die Zentri- 
fugalkraft bedingt wird. Da die feste Erdkruste erst allmählich in der Gestalt- 
änderung folgen kann, ergeben sich abwechselndes Auf- und Untertauchen der 
Küsten, Trockenlegen und Verschwinden von Landbrücken. Der Wechsel 
zwischen Land und Wasser enthält aber den stärksten Anreiz für die Weiter- 
bildung der Lebewesen (neben der Änderung des Klimas). So kommt es, dafs 
unsere atlantisch-indische oder afrikanisch-europäische Erdhälfte und hier wieder 
unser zerrissenes Europa der Ort ist, auf dem die ganze Schöpfung zu ihrer 
jetzigen Höhe heranreifte.. Während der Tertiärzeit bewegten wir uns nach 
Norden, bis wir in der Eiszeit die nördlichste Lage einnahmen. Ganz mechanisch 
wurden die Menschenaffen des Sudans nach Norden verschoben, gelangten in 
die trockenen Mittelmeerländer und waren gezwungen, auf den Erdboden zu 
gehen. Das kühlere Klima regte die Erfindungsgabe an, um Schutzmittel zu 
gewinnen. Die Lage am Polarkreis schuf endlich die höchste Vollendung. Der 
einiache Vorgang klärt die ganze Entstehungsgeschichte auf, und er harmoniert 
mit allen Tatsachen. Fossile Menschenaffen liegen nur bei uns, unter dem 
Schwingungskreis zwischen Slawonien und den Pyrenäen, ebenso die ältesten 
Anfänge und die verschiedenen Kulturen der Steinzeit und der Metalle, die 
Hallstatt- und Latöne-Periode. Unter dem Schwingungskreis von Südafrika 
bis zum Nordkap und Grönland sind mehr Menschenrassen übereinander 
geschichtet als auf irgend einem anderen Meridian. Was seitwärts liegt, ist bei 
der nordwärts gerichteten Bewegung ausgewichen vor der zunehmenden Kälte, 
der Orang-Utan und jene Zwischenform, der Pithecanthropus, bis zum Ostpol, 
der Australneger, der schon weiter aulserhalb der Tropen entstand, darüber 
hinaus. Bei ung haben wir den Homo alalus, der die Sprache noch nicht 
entwickelt hatte, den Neandertalmenschen, den Neger von Mentone usw. Der 
Australneger hat auf australischem Boden dagegen keine Vorläufer. 
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Leistet die Theorie auf diesem schwierigsten Gebiete Überraschendes, 
so nicht weniger in einer Frage, die gerade in den letzten Jahren vielfach 
ventiliert worden ist. Der Wanderzug der Vögel ist eines der verwickeltsten 
Probleme. Das Maximum aber löst sich jetzt mit mathematischer Klarheit 
auf. Die höchste Leistung des Organischen ist, wie wir sahen, die Überwindung 
der Kälte, die Befreiung von der Abhängigkeit von der Sonnenwärme. Jeder 
Vogel sucht die Stelle auf, an der seine Wiege stand. Der nördlichste Punkt. 
wo eine Art nistet, bedeutet die kälteste Stelle, die ihre Vorfahren jemals 
erreichten. Nun ist die Taimyrhalbinsel der nördlichste Zipfel der alten Welt, 
sie liegt auf dem Meridian, der den Nordpol mit dem Ostpol Sumatra ver- 
bindet. Das ergibt für die Pendulation die Rechnung, dals jeder Punkt auf 
unserer europäisch-asiatischen Seite seine nördlichste Lage erreicht, wenn er 
diesen Meridian schneidet. Sobald die Pendulationsschwingung weiter geht, 
führt sie ihn auf der pacifischen Seite wieder südwärts. Somit bildet die 
Taimyrhalbinsel die nördlichste Stelle, zu welcher unsere wandernden Vögel 
nordwärts emporgehoben wurden und die sie zum Nisten immer wieder auf- 
suchen. Dem entspricht auf das Genaueste die merkwürdige Tatsache, dafs alle 
Zugvögel der Taimyrhalbinsel entweder nach Westen und Südwesten oder nach 
Osten und Südosten wandern, keiner aber sie von Osten nach Westen oder in 
umgekehrter Richtung durchquert. Middendorff, dem wir die Entdeckung 
verdanken, dachte an magnetisehe Richtungslinien und einen magnetischen 
Sinn, der den Vögeln innewohnen sollte, wir brauchen nicht mehr zu rätsel- 
haften Hypothesen unsere Zuflucht zu nehmen : die Pendulationstheorie liefert 
den Schlüssel. 


Hietze Diener, Reise in das moderne Mexico. Mit30 Illustrationen und 
einer Karte. Geb. 4 %M. 

Dieses Werk ist das Ergebnis einer Reise nach Mexico. Zwei von der 
Bundeshauptstadt ausgehende Exkursionen haben Gelegenheit geboten, aus- 
gedehnte, zum Teile von Europäern seltener besuchte Teile des Landes unter 
besonders günstigen Umständen und unter der Führung hervorragender Fach- 
männer kennen zu lernen. Die eine dieser Exkursionen führte durch das 
mittlere und nördliche Hochplateau von Mexico mit seinen eigentümlichen 
Wüsten- und Steppenlandschaften bis nach el Paso an der Grenze der Ver- 
einigten Staaten und von dort wieder bis zur Küste des Atlantischen Ozeans 
bei Tampico. Die zweite hatte das tropische Gebiet der Landenge von Tehuantepec 
zum Ziel, wo gegenwärtig eine neue, grolse internationale Handelsstrafse im 
Entstehen begriffen ist. In dem Buche wird die in den meisten Reise- 
beschreibungen von Mexico einen breiten Raum einnehmende Schilderung der 
alten Kultur des Landes vermieden. Das Bestreben geht vielmehr dahin, dem 
modernen Mexico, dem Aufstreben des jungen, mit erstaunlicher Raschheit auf- 
blühenden Staates gerecht zu werden. Das Werk bietet daher in erster Linie 
ein Bild des landschaftlichen Charakters und des gegenwärtigen Zustandes von 
Mexico. Es enthält mancherlei interessante Beobachtungen. 


Charlotte Gräfin von Matuschka, Nach dem spanischen Amerika. 
Puttkammer & Mühlbrecht, Berlin, geb. 3.50 M 

In der vorliegenden Schrift schildert die Verfasserin ihre Eindrücke und 

Erlebnisse auf einer mit ihrem Mann aus Anlafs des X. internationalen: 
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Geologenkongresses im Jahre 1906 nach Mexiko und Südamerika unter- 
nommenen Fahrt. 

Leben und Sitten der mexikanischen Hauptstadt, welche sie gründlich 
kennt und wo sie auch mit dem Präsidenten Porfirio Diaz persönlich in 
Berührung kam, werden uns ebenso naturwahr, lebendig und oft humorvoll 
vorgeführt, wie die landschaftlichen Reize und sozialen Eigentümlichkeiten des 
interessanten Landes, die sie auf grölseren und kleineren Ausflügen zu studieren 
Gelegenheit hatte. Wir lernen Oaxaca im Süden, wie Guadalajara und 
Guanajuato im Norden kennen und rufen in Queretaro die Erinnerung an eine 
längst vergangene, aber nicht vergessene Kaisertragödie in unseren Herzen 
wach. Den anstrengenden Ritt zum Jorullo machte die Verfasserin als einzige 
Dame mit. Die lange Fahrt längs der Westküste bis Valparaiso gibt Gelegenheit zu 
lehrreichen Vergleichen der Zustände auf amerikanischen und englischen Schiffen 
mit denen unserer deutschen Linien. An den Besuch von Panama und der 
Hauptstadt Perus schliefst sich ein längerer Aufenthalt in Chile, das ja für 
Deutschland in mehr als einer Hinsicht besonderes Interesse bietet. 

Endlich führt uns das Buch über die schneebedeckten Anden und durch 
die endlosen Pampas nach Buenos Aires, von wo über Las Palmas und Lissabon 
die Heimreise angetreten wird. 


Parlamentarische Studienreise nach Deutsch-Ostafrika von Oberamtsrichter 
Kalkhof, M. d. R. Mit 19 Bildern. Kartonniertt 2 4. Verlag von 
Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) in Berlin. 


Im Sommer des Jahres 1906 unternahmen auf Anregung und persönliche 
Einladung des Präsidenten der deutschen Kolonialgesellschaft, des Herzogs 
Johann Albrecht zu Mecklenburg, sieben deutsche Reichstagsabgeordnete eine 
dreimonatliche Studienreise nach unserem deutsch-ostafrikanischen Schutzgebiet. 
Die Eindrücke dieser Reise sind in dem vorliegenden Büchlein niedergelegt. 
Man mag über den Wert solcher parlamentarischen Studienreise denken wie 
man will, darüber kann kein Zweifel bestehen, dafs auch die flüchtigste 
Schilderung unter solchen Bedingungen vollständiger und wertvoller ausfallen 
mufs, als die eines gewöhnlichen Touristen. Besonderes Interesse verdienen die 
Ausführungen Kalkhofs, weil man bei ihm als einem süddeutschen Mitglied 
Jes Zentrums zum wenigsten keine Voreingenommenheit im kolonialfreundlichen 
Sınn voraussetzen kann. Die Reisenden besachten zunächst Daressalam, dann 
die südlichen Küstenstädte Kilwa und Lindi. Hierauf wurden die nördlich von 
Daressalam gelegenen Städte Bagamoyo, Sansibar, Saadanı, Pangani und 
Tanga besichtigt und von dem letzteren aus ein achttägiger Ausflug durch das 
Usambaragebiet unternommen. Den Beschlufs machte eine Fahrt nach dem 
Viktoria-Nyansa-See auf der englischen Ugandabahn und der Besuch der 
Stationen Bukoba, Muanza und Schirati, die am Südende des Sces wieder auf 
deutschem Gebiet liegen. Überall war dem Reisenden Gelegenheit geboten, 
durch Einsicht in die wirtschaftlichen und industriellen Verhältnisse und 
Rücksprache mit den ansässigen Beamten, Kaufleuten, Kleinsiedlern und 
Missionaren sich ein selbständiges Urteil zu bilden. Sein Urteil lautet im 
ganzen warm anerkennend und gipfelt namentlich in der dringenden Forderung 
eines raschen Ausbaues der deutschen Schienenwege, zunächst wenigstens der 
drei Hauptlinien. 
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Deutsches Pflanzenleben nach Albertus Magnus (1193—1280). Ein Nach- 
trag zur „Geschichte des Deutschen Bodens“ von J. Wimmer. Halle a. S., 
Buchhandlung des Waisenhauses. 1908. 1.60 M. 

In dem vorliegenden Heftchen werden zunächst Mitteilungen über Albert 

Magnus gemacht, den gröfsten Polyhistor und fruchtbarsten Schriftsteller des 

Mittelalters, dessen Werke in der neuen Pariser Ausgabe von August Borgnet 

(1890/99) nicht weniger als 38 Quartbände füllen. Den ganzen Kosmos von den 

Sternen bis zu den Steinen hat Albertus studiert und beschrieben, darunter 

auch die Pflanzenwelt, die in einem umfangreichen Buche „de vegetabilibus“ 

behandelt wird. J. Wimmer führt daraus die wilde Flora und etwas ausführ- 
licher die Kulturpflanzen vor. 


Verhandlungen des sechzehnten Deutschen Geographentages zu Nürnberg 
vom 21. bis 26. Mai 1907. Herausgegeben von dem Geschäftsführer Georg 
Kollm. Mit 5 Tafeln und 23 Abbildungen. Berlin. D. Reimer. 1908. 

Wir machen die Geographen und die Freunde der Geographie nachdrück- 
lich auf diese Veröffentlichung aufmerksam, dessen Vortrefflichkeit längst 
allgemein bekannt ist. 


R. Parkinson, Dreifsig Jahre in der Südsee. Herausgegeben von 
Dr. B. Ankermann. Mit zahlreichen Tafeln und Textbildern. Strecker 
und Schröder, Stuttgart. 1907. Geb. 16 %#. 

Parkinsons Werk, über dessen hervorragende Bedeutung wir uns bei 
Besprechung der ersten Lieferungsgruppe ausführlicher geäufsert haben, liegt 
jetzt fertig vor und vardient als Quellenwerk und zugleich als anregende und 
belebende Lektüre die weitgehendste Beachtung. In den uns diesmal vorliegenden 
Lieferungen 16—28 sind aulser dem Namen- und Sachregister die folgenden 
Kapitel enthalten: VI. Die deutschen Salomoinseln nebst Nissau u. Carteretinseln ; 
VII. Die östlichen Inseln (Nuguria, Tanu und Nukumanu); VIII. Geheimbünde, 
Totemismus, Masken und Maskentänze ; IX. Sagen und Märchen ; X. Die Sprachen ; 
XI. Kultar- und Nutzpflanzen, Haus- und Jagdtiere; XII. Entdeckungs- 
geschichte. 


Bernard Wieman, Bosnisches Tagebuch. 8°, mit 22 Originalillustrationen. 
Geb. #M. 4.50. Jos. Kösel’sche Buchhandlung in Kempten und München. 

Die Erzählung ist flott, der Stil einfach und klar. Die Geschichte des 
Landes, die er in das Buch einbezogen hat, ist originell erzäblt. Von Banjaluka, 
wo er das erste Standquartier bezieht, läfst er uns sofort einen flüchtigen 
Besuch in die deutschen Kolonien Rudolfstal und Windthorst machen, wo man 
Schwaben, Schlesier, Rheinländer, Sachsen, Westfalen und Österreicher findet. 
Später geht es nach Jaice, Prozor, Borke, in den südlichsten Winkel des Landes, 
nach seiner Hauptstadt Serajewo, ins Bad Ilidze, nach Montenegro, Cetinje in 
die Herzegowina und Ragusa. 
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Berichtigung zu Seite 85. 


Die Personendampfschiffahrt der Wesermühlen-Aktiengesellschaft ist 1907 
als gesondertes Unternehmen Oberweser-Dampfschiffahrts-Gesellschaft F. W. Meyer- 
Hameln konstituiert worden. Zugleich mögen auch die Nienburger Schlepp- 
schiffahrt der Chemischen Fabrik Nienburg und die Schleppschiffahrt Porta 
H. W. Michelson & Co.. Hausberge, die in erster Linie für eigenen Bedarf 
arbeiten, wie auch die Wesermühlen A.-G. z. T., als gröfsere unter den kleineren 
Betrieben noch genannt sein. 


Heft 2. Deutsche Band XXXT. 


eographische Blätter. 


Herausgegeben von der 


Geographischen Gesellschaft in Bremen 
durch Prof. Dr. A. Oppel und Prof. Dr. W. Wolkenhauer. 





Die Donauversickerung bei Immendingen. 


Von Dr. Paul Verbeek (Sigmaringen). 





Brigach und Breg 
Bringen die Donau z’weg. 

Dieser Spruch besals bis vor kurzer Zeit das Ansehen eines 
mathematischen Grundsatzes. Aber die Donauwasser, die in den 
Kläften des Jura sich neue Wege wühlen und an den Fundamenten 
der Felsen nagen, haben auch seine Gültigkeit erschüttert. Tat- 
sächlich bringen in einem grofsen Teil des Jahres Brigach und Breg 
die Donau nicht mehr zuweg. 

Der Jura fordert von allen ihn durchbrechenden Strömen seinen 
Tribut. Die Rhone hat erst Menschenkunst aus ihrem Gefängnis 
in der „Perte du Rhöne“ befreit; der Rhein bricht sich in Fällen 
und Schnellen seine Bahn. Die junge Donau hatte ihn noch am 
glattesten überwunden; trotz ihrer geringen Wassermasse durchbrach 
sie seinen flachgewölbten, von Südwesten nach Nordosten streichenden 
Rücken und schuf eines der grolsartigsten Täler Deutschlands. Der 
Wanderer steht erstaunt vor den sonderbaren Felsbildungen, die 
dies einsame Tal umragen, vor den bis 200 Meter tief abstürzenden, 
kahlen, weifslich grauen Wänden, vor den massigen Türmen und 
schlanken Nadeln, den überhängenden Grotten und vielgestaltigen 
Höhlen, die das Wasser ausgewaschen hat. Von den steilen Klippen 
aber winken überall zerfallene Burgen und wohlerhaltene Schlösser, 
vom Mauerrest eines mittelalterlichen Burgstalls auf unzugänglichem 
Fels bis zum glänzenden neuzeitlichen Schlofs der Fürsten von 
Hohenzollern-Sigmaringen. 

Die Donau entspricht dieser grofsartigen Umgebung keineswegs. 
Im Hochsommer wälzt sie in etwa 30 m breitem Bett kaum mehr 
als 2 cbm Wasser in der Sekunde. Das vom Schwarzwald kommende 
Wasser ist bis auf den letzten Tropfen im löcherigen Kalkgestein 
versunken. So muls sie dem Jura zuletzt den schwersten Tribut 
bezahlen. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1908, XXXI, Band. 8 
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Zwei Gründe wirken zusammen, um den Jugendlauf der Donau 
zu einem Leidensweg zu machen. Die Gebirgsoberfläche fällt im 
Einklang mit der Neigung der Schichten auf ihrer Südseite ziemlich 
rasch zum Rheintal ab, das bis zu 300 m tiefer liegt; der spalten- 
reiche Kalk aber vermag dem abwärts drängenden Wasser keinen 
genügenden Halt zu bieten. | 

Daher kann man nicht von einer Versickerungsstelle sprechen, 
vielmehr sind auf einer Strecke von über 50 km Länge eine Anzahl 
durchlässiger Stellen bekannt, und immer werden uoch neue entdeckt. 
Schon vor der Vereinigung mit der Brigach verliert die Breg im 
Muschelkalk beträchtliche Wassermengen, die möglicherweise der 
Wutach zuströmen; auch der untere Jura zehrt an der Fülle der 
aus der Vereinigung beider Schwarzwaldflüsse entstandenen Donau; 
aber erst im oberen weilsen Jura, kurz vor der württembergischen 
Grenze, verschwindet sie vollständig. Und kaum haben einige von 
der Alb kommende Bäche das Bett mühsam wieder gefüllt, da ver- 
schlingen bei dem württembergischen Städtchen Fridingen neue 
Spalten fast die halbe Wassermenge. 

Am meisten Interesse erregt die Gegend, wo der Flufs im 
Sommer geradezu sein Ende findet, wo die europäische Wasser- 
scheide zwischen der Nordsee und dem Schwarzen Meere vollständig ver- 
schoben wird, wo zwei kleine Albgewässer, der Krähenbach. und die 
Elta, sich um die Ehre streiten, Quellflüsse der mächtigen Donau zu 
sein. Diese Gegend. ist auf jeder guten Karte leicht festzustellen. 
Hinter Immendingen, dem Knotenpunkt der badischen Schwarzwald- 
bahn und der württembergischen Bahn, die dem Donautal folgt, 
bildet der Flufs eine nach Norden offene Schleife. Ein felsiger 
'Berghang, derselbe, den die dem Bodensee zustrebende Schwarzwald- 
bahn mühsam ersteigt, stellt sich scheinbar ihrem nach Süden 
gerichteten Laufe entgegen und zwingt sie umzukehren. Hier zeigt 
das Tal noch nichts von der romantischen Schönheit des späteren 
Durchbruchs. Die Sohle bildet ein mehrere hundert Meter breiter 
Wiesengrund, zu dessen Seiten waldige Hänge ansteigen. Das Volk 
:nennt diese Gegend „im Brühl“. Ein ernster und strenger Zug ist 
der Hochlandschaft eigen; die Obstbäume sind schon fast ver- 
schwunden, und widerstandsfähigere Arten, wie die Eberesche, 
strecken sich in die herbe Höhenluft. Als rauschender, lebendiger 
Bach kommt die Donau zugeflossen; ein leeres und totes Bett zeigt 
den Weg, auf dem sie früher das Tal verlassen. 

Auf den ersten Blick erscheint das Verschwinden des Flusses 
rätselhaft. Das Wasser hört an einer Schwellung im Bette einfach 
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auf. Keine wirbelnde Bewegung, keine Trichterbildung zeigt den 
Ort an, wo es versinkt. Man muls den steilen Hang des Südrandes 
entlang klettern, um des Rätsels Lösung zu finden. An manchen 
Stellen des Ufers bemerkt man unnatürliche Ansammlungen von Blättern, 
Gehölz und Schaum. Räumt man diese hinweg, so sieht man 
schnelle Bäche sich vom Hauptflufs abtrennen und wie sich über- 
stürzend zwischen dem kantigen Felsgeröll verschwinden. Je weiter 
man vordringt, um so mehr Versickerungsstellen werden sichtbar; 
eine unterirdische Kraft scheint an dem Leben des Flusses zu zehren. 
Legt man das Ohr an den Boden, so wird das Innere der Erde 
lebendig, überall plätscherndes, gurgelndes, rauschendes Wasser. In 
tiefer Ferne aber ertönt ein geheimnisvolles Brausen, wie wenn der 
Wind schwere Waldkronen bewegt. Die eckigen Kalktrümmer sind 
leicht wegzuräumen, und man legt immer mehr Wasseradern blols, 
die eiligst in senkrechten und geneigten Löchern verschwinden. 
Den bohrenden Stock halten überall Hindernisse auf, und es bleibt 
der Phantasie überlassen, sich den Wellen ins Erdinnere anzuvertrauen. 

Wenn man das trockene Flulsbett unterhalb der Versickerungs- 
stelle durchwandert, so könnte man sich in einen arabischen Wadi 
versetzt glauben. Nur der Umstand, dafs der Boden sich mit einer, 
wenn auch vielfach durchbrochenen Kräuterdecke überzogen hat, in 
die lebhaft gefärbte Blüten gewirkt sind, zeigt, dafs wir unter einem 
glücklicheren Himmel wandern. Hie und da steht an einer tieferen 
Stelle noch ein Tümpel, der Rest des versiegten Wassers; ein Zu- 
fluchtsort zahlloser Fische, die, glücklicher als die meisten ihrer 
Kameraden, sich noch retten konnten. Aber nur wenige werden 
sich halten können, bis die Flut wieder zu ihnen schwillt, das 
trockene Flufsbett wird zum Kirchhof für fast alles Lebende, dessen 
Bedingungen an das Wasser geknüpft sind. Ä 

Ringsum zeigen sich die Wirkungen des fliefsenden Wassers 
ohne Hülle. Einige Bildungen aber sind dem gewöhnlichen Flulslauf 
fremd. Es sind dies tief ausgewühlte Strudellöcher, zu denen sich 
im grolsen Bett meist ein eigenes Rinnsal zieht, trocken liegende 
Versickerungsstellen anderen Charakters wie die eben beschriebenen, 
die zeigen, dafs die Donau noch beträchtlich wachsen kann, ehe 
sie das gefährliche Sieb wieder überschreitet. Daher pendelt die 
Endstelle des Wassers je nach dem Regenfall im Schwarzwald immer 
hin und her, und erst eine Hochflut setzt mit einem Verlust von 
über 10 cbm Wasser darüber hinweg. 

Nahe dem Orte Möhringen fällt der Krähenbach in das leere 
Bett und stellt eine Reihe fortlaufender Tümpel her, und noch bei 

gr 
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der 6 km abwärts gelegenen Industriestadt Tuttlingen gewährt das 
grünliche, träge Wasser keinen lieblichen Anblick. Man sollte nicht 
ahnen, dals hier zur Zeit der Schneeschmelze wilde Fluten rollen, 
die das ganze Tal in einen tobenden See verwandeln. 

Das vom Wasser verlassene Donautal macht im Sommer den 
Eindruck der Öde und der Trauer. Um so lachendere Fluren schafft 
die lebenspendende Kraft desselben Wassers im nahen Hegau. 12 km 
südlich von der Hauptversickerungsstelle liegt das badische Städtchen 
Aach. Von steilem Hügel glänzt es weit in den fruchtbaren Gau 
hinein, über dem die sagenberühmten vulkanischen Berge Wache 
halten. Hier wallt im Tale, am Fufse einer steilen Berglehne, die 
Aachquelle hervor. Im innersten Winkel eines künstlichen Teiches heben 
sich die mächtigen Wasser in immer neuen Güssen aus verborgenen 
Tiefen herauf. Wer von dem darübergelegten eisernen Stege in die 
aufstrebenden Wasser hineinsieht, fühlt sich wie mit emporgetragen, 
so gewaltig scheint die Kraft der Fluten, die doch sogleich in weit 
sich ausbreitenden Ringen zerfliefsen. Im Durchschnitt mag die 
Quelle 7 cbm schütten, bei seltenem Niederwasser 4 cbm; wenn 
der Aachtopf aber kocht, dann wälzen sich 18 cbm in der Sekunde 
durch die unterirdischen Höhlen und werfen die geförderten Wasser 
aufbrausend empor. 

Als ein fertiger Flufs, der sofort Fabriken treibt, verläfst die 
Aach den Teich, bespült später den Fufs des Hohentwiel und fällt 
bei Radolfzell in den Untersee. 

Der Zusammenhang zwischen dem Verschwinden der Donau 
und der mächtigen Aachquelle wurde immer vermutet, ist aber erst 
seit 1876 durch Färbungs- und Salzungsversuche erwiesen. Auch 
die 20 km entfernte Versickerungsstelle bei Fridingen sendet, wie 
im vorigen Jahre festgestellt wurde, ihr Wasser zur Aach. 

Die geologischen Verhältnisse, welche den Wasserabzug von 
der Donau begünstigen, liegen nun nicht so einfach, wie es auf den 
ersten Blick scheinen möchte. Prof. Endrifs in Stuttgart, der ver- 
diente Erforscher dieses Naturschauspiels, hat gefunden, dafs gerade 
im Versickerungsgebiete Verwerfungen stattgefunden haben. Das 
durchlässige Gestein ist weisser Jura ß, und er nimmt an, dafs die 
Wasser, wie auch sonst, bis zum tonigen, undurchlässigen weissen 
Jura « verfallen. Bei der Aachquelle steht aber weilser Jura e an, also 
mülste der unterirdische Fluls den wenig durchlässigen weilsen Jura y 
durchbrechen, dessen Schichten allerdings hier nicht sehr mächtig sind. 

Eine weitere Schwierigkeit ergibt das Verhältnis zwischen der 
Mächtigkeit der Aachquelle und dem versinkenden Donauwasser- 
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Während sich letzteres, wie die Färbungen und die Beobachtungen 
der Hochwasser ergaben, schon nach kaum einem Tage in der Aach 
zu zeigen beginnt, bleibt der Eintritt des Niederwassers der 
Donau noch wochenlang unbemerkt, ja die Aach schüttet lange 
Zeit doppelt so viel wie die Versickerungsstellen ihr liefern. Erst 
nach 6 Wochen fällt sie plötzlich, ohne aber je so wasserarm zu 
werden wie die Donau selbst zur Trockenzeit. 

Zur Erklärung dieser Erscheinung nimmt Prof. Endrifs einen 
doppelten Höhlenzug an. Der eine ist offen und wird von den 
unterirdischen Wassern mit der Schnelligkeit eines gefällreichen 
Tagwassers durchflossen. So erklärt sich das frühe Auftreten der 
Färbungen und der Hochwasser in der Quelle. Der andere dagegen 
ist zwar reich an geräumigen Kammern, hat aber nur einen ganz 
engen Ausfluls zur Haupthöhle.. Bei hohem Wasserstande ist der 
Zufluls in diese Kammern gröfser als der Ausfluls entlassen kann; 
sie füllen sich also an und Jiefern, nachdem der Zufluls aufgehört 
hat, wie ein grofser Wasserspeicher noch sechs Wochen lang von 
ihrem Vorrat, ehe sie sich entleert haben. Damit wäre auch erklärt, 
weshalb sich das Niederwasser der Donau nicht sofort aussprechen 
kann. So geistreich diese Annahmen sind, so schliefsen sie doch 
andere Möglichkeiten keineswegs aus; erst kostspielige Grabungen 
könnten über die wahre Natur der unterirdischen Wasserläufe Ge- 
wifsheit verschaffen. 

Ein solcher Vorgang, der einen Flufs stellenweise trocken legt 
und ihn auf eine weite Strecke zur Wasserarmut verdammt, dagegen 
einen anderen aufsergewöhnlich begünstigt, kann nicht ohne ein- 
schneidende wirtschaftliche Folgen bleiben. Eine Schärfe gewinnen 
diese Folgen aber erst durch die Landesverhältnisse. Die Haupt- 
versickerung liegt auf badischem Gebiet; ihre Schäden treffen 
aber hauptsächlich Württemberg, am schwersten die 16000 Ein- 
wohner zählende Stadt Tuttlingen. Während nun früher die An- 
wohner zur Selbsthilfe schritten und die Schlinglöcher verstopften, 
so dafs wenigstens etwas Wasser hinübergelangte, ist dies seit 1876 
durch badisches Gesetz verboten. Baden hat ein lebhaftes Interesse 
daran, die Versickerungsstellen zu erhalten, denn die Aach, die das 
Wasser empfängt, ist die Lebensader des Hegau; Württemberg aber 
hat das Nachsehen. 

Die Folgen des einseitigen Vorgehens Badens blieben nicht aus. 
Die Versickerungsstellen selbst mufsten verwildern ; sie vergröfserten sich 
durch die Tätigkeit des Wassers immer mehr, so dafs die Trockenzeit 
während des Sommers im Mittel sich verlängerte. In erster Linie 
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leiden darunter die Bewohner des noch badischen Städtchens Möhringen. 
Eine Mühle, die dort wasserberechtigt war, ist längst von einem 
Werkbesitzer an der Aach angekauft, so dals in Baden keiner mehr 
Klage erheben kann. Der Ort selbst aber muls um des glücklicheren 
Hegau willen sich bescheiden. 

In Württemberg wird Tuttlingen am schlimmsten geschädigt. 
Ohne die Wasserkraft der Donau hätte die Stadt keinen solchen 
Aufschwung genommen. Wenn sie auch mit Erfolg zur Dampfkraft 
übergegangen ist, so hat sie doch unter den Trockenzeiten sehr zu 
leiden. In Sigmaringen vermag die 1'!/s m hoch gestaute Donau 
bei Niederwasser nur 20 Perdekräfte zu erzeugen. Bis Ulm hin 
werden alle Wasserberechtigten von dem Augenblicke an, wo der 
Flufs die Einzugstellen nicht mehr überschreitet, in der verfügbaren 
Kraft beschränkt, und in Ulm selbst kennzeichnete ein alter Fischer die 
Sachlage mit den treffenden Worten: „I woils it, was mit dera 
Dona isch; d’ Iller wird alleweil mehr über se Herr!“ 

Ein ganz anderes Bild zeigt das Tal der Aach. In immer 
reicher Fülle spendet die Quelle ihre Wassermassen, die eine grolse 
Anzahl von Baumwollspinnereien, Sägewerken, Mühlen und anderen 
Fabriken in Bewegung setzen. Mag auch der Einschnitt des Bettes 
mit der Vermehrung des Wassers nicht gleichen Schritt halten, 
mögen die dem Flulse benachbarten Wiesen versumpfen, die blühende 
Gewerbetätigkeit bringt das Verlorene reichlich wieder ein. 

Es ist klar, dafs bei dieser Sachlage die Erbitterung der 
württembergischen Donauanwohner wächst. Die Regierung hat 
vergeblich mit Baden verhandelt, vergeblich hat der Landtag seinen 
Unmut kundgegeben ; Baden besteht auf seinen Schein. Nun ist 
ein Ereignis eingetreten, das auf einmal die Aussichten der 
Württemberger verbessert. 

Im vorigen Jahre wurde erwiesen, dafs die bei Fridingen auf 
württembergischem Gebiete liegende Versickerungsstelle ihr Wasser 
auch der Aach liefere. Sogleich nach dem Bekanntwerden dieses 
Nachweises suchte ein Fabrikbesitzer von der Aach das Grundstück, 
zu dem die Stelle gehört, zu kaufen. Doch ein Wasserberechtigter 
von der Donau kam ihm zuvor, er erwarb das Grundstück und liels 
die Abzüge verstopfen. Kurz nach diesem Gewaltstreich soll an 
den Turbinen der Aach der niedrigste jemals dagewesene Wasserstand 
gemessen worden sein. 

Dadurch wurde die Lage wesentlich verändert. Die Werk- 
besitzer von der Aach erliefsen eine Erklärung, in der sie behaupten, 
dals dem Flusse mindestens 300 Sekundenliter entzogen worden 
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seien und zwar gerade bei Nieder- und Mittelwasser. Für sie komme 
dies bei einem Gesamtgefälle der Aach von 50 m einem. Verlust, 
von 150 Pferdekräften gleich. In Geldwert ausgedrückt bedeute es 
einen Verlust von 18000 Mark im Jahre.. Mit 4 °/o kapitalisiert 
ergebe dies einen Schaden von 450000 Mark. . Eine andere 
Schätzung, auf Grund derer in der 1. badischen Kammer eine 
Interpellation an die Regierung gerichtet wurde, spricht von einem 
Schaden von 37 000 Mark jährlich oder kapitalisiert von .920 000 Mark. 
Diese Zahlen erweisen jedenfalls, wie bedeutende wirtschaftliche 
Werte auf dem Spiele stehen. 

Solche Umstände machten die badische Regierung geneigter, 
sich auf Unterhandlungen mit Württemberg einzulassen. Letzteres 
verlangte, dafs ihm ein Teil des hinter Immendingen versickernden 
Donauwassers zugeführt werde, und zwar bezeichnete es zwei 
Möglichkeiten: Entweder solle man um die Versickerungsstelle 
250 Sekundenliter vorbeifübren, damit Tuttlingen nicht ganz ohne 
Wasser sei, oder man solle im Schwarzwaldgebiet, etwa im Tale der 
Breg, eine Talsperre errichten, die den Überschufs bei Hochwasser 
ansammle, um aus diesem Vorrat bei Trockenzeiten 250 Sekunden- 
liter nach Tuttlingen zu führen. Die badische Regierung hat den 
letzten Weg, der den Aachanwohnern nichts entzieht, als gangbar 
bezeichnet, aber zugleich erklärt, dafs Württemberg den gröfsten 
Teil, wenn nicht die ganze Summe für die Talsperre zahlen müsse. 
Im übrigen steht sie auf dem Standpunkt, dals die Verstopfung 
bei Fridingen zu entfernen sei, Württemberg aber verweigert 
dies, da ihm sein Recht keine Handhabe dazu gebe. So ist die 
Angelegenheit auf einem toten Punkt angelangt. Nun sollen badische 
und württembergische Bevollmächtigte genaue Messungen anstellen, 
und dann wird sich wohl ein Ausweg ergeben, dafs sich nicht zwei 
deutsche Bundesstaaten gegenseitig das Wasser abgraben, und dafs 
den unerträglichen Zuständen im obern Donautal ein Ende gemacht wird. 

Schliesslich sei noch eine wirtschaftliche Gefahr erwähnt, die 
Prof. Endrils in sehr lebhaften Farben schildert, um die badische 
Regierung für eine Neuregelung der Verhältnisse zu gewinnen. Er 
nimmt, wie schon erwähnt, ein ausgedehntes Höhlensystem zwischen 
Donau und Aach an. Dabei weist er auf die ausräumende Kraft der 
unterirdischen Wasser hin, diesich darin aussprioht, dafs die Aachquelle 
täglich etwa 8 cbm aufgelösten Kalk mehr aus dem Erdinnern 
fortführt als die versickernde Donau ihr zubringt. So müsse einmal 
der Augenblick kommen, wo die Höhlengewölbe unter der darüber 
lagernden Last erlägen und katastrophenartige Einbrüche erfolgten. 
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In der Tat sind schon mehrere Senkungen nachgewiesen; doch 
nichts zwingt uns anzunehmen, dafs gerade jetzt Gefahr im Verzuge 
ist. Wie dem aber auch sei, auf jeden Fall haben wir es mit einem 
Naturschauspiel zu tun, das noch viele Rätsel und Wunder birgt, 
das tief in die menschlichen Eigentumsverhältnisse eingreift, das 
also um seiner selbst und um der wirtschaftlichen Begleit- 
erscheinungen willen einer sorgfältigen Beobachtung und Erforschung 
wohl wert ist. 
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Eine Reise durch das französische Zentralmassiv. 
Von O0. Hennicke, Bremen. 





Das von den Alpen durch das tiefe Tal der Rhone getrennte 
Gebirgsland des mittleren Frankreichs, das indessen schon mehr 
dem Süden zuneigt, ist die mächtigste und älteste Scholle des 
Landes, die früher nach NW. zu mit der Bretagne im Zusammenhang 
gestanden hat, aber in späteren Perioden der Erdgeschichte durch 
die Bucht von Poitiers so gut wie ganz von ihr getrennt wurde. 
Der Umfang des ganzen Zentralmassivs beträgt 80000 qkm, d. h. 
ein Sechstel des ganzen Frankreichs oder etwa dem Königreich 
Bayern an Flächenraum gleich. 

Der Grundstock besteht aus den kristallinischen Urgesteinen, 
besonders Gneis und Granit, ist aber an vielen Stellen durch jüngere 
Sedimente bedeckt, so in der vom Pariser Tieflandsbecken nach S. 
eindringenden Tertiärbucht des Allier und der von S. her sich ein- 
schiebenden Jurabucht, welche die heute unter dem Namen Causses 
bekannten, mächtigen Kalkbänke abgesetzt hat. Endlich hat der 
Vulkanismus die Einförmigkeit des kristallinschen Plateaus am 
meisten gestört durch Aufschüttung von Vulkankegeln oder aber 
durch Ausgielsen von Lavaströmen oder Überziehen ganzer Flächen 
mit Basaltdecken. Die vulkanischen Ausbrüche zeigen alle eine 
Reihenentwickelung von S. nach N., die offenbar auf Spalten der- 
selben Richtung im Urgestein beruht, welche z. B. auch das Absinken 
der Tertiärbucht des Alliertales veranlafsten. Man kann zwei 
vulkanische Hauptgruppen oder Reihen unterscheiden, zunächst einen 
westlichen Zug, der sich vom Vulkan von Agde am Mittelmeer 
über den Südkamm der Cevennen herauf nach dem Aubrac, dem 
Cantal, den Monts Dore und der Kette der Puys in der unteren 
Auvergne verfolgen lälst; sie alle liegen auf der Westseite des Allier. 
Östlich von ihm liegt die Gruppe des Vivarais zwischen Rhone und 
Loire, die Vulkankette des Velay rechts des Allier, dem Margeride- 
gebirge gegenüber, und endlich das an vulkanischen Spuren reiche 
Tertiärbecken von le Puy. 

Stellen, wo das Urgestein noch besonders stark zutage tritt 
und nicht oder nur wenig durch Spuren vulkanischer Tätigkeit 
unterbrochen wird, sind namentlich die Hochflächen des Limousin, 
wo der Granit seine grölste Ausdehnung in Frankreich zeigt, ferner 
die Margeridekette, das Forezgebirge und der hohe Ost- und Süd- 
rand des zentralen Plateaus, die Cevennen, mit Ausnahme der 
vulkanischen Kuppen und Hochflächen des westlichen Vivarais. 
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St. Etienne und der Mont Pilat. 

Wir beginnen unsere Bergwanderung am Nordende der 
Cevennen, südlich von Lyon, am Massiv des Mont Pilat, gegen 30 km 
südöstlich von St. Etienne. Wer auf den Höhen von Lyon gestanden 
oder die Fahrt Rhone abwärts nach Vienne gemacht hat, kennt die 
stolze Bergpyramide, die von W. her die ganze Gegend beherrscht 
und den Beschauer zum Besuche einladet. Nicht so imposant 
nimmt sich der Berg aus, wenn man von St. Etienne her kommt, 
denn hier ist der Abfall lange nicht so steil. Obwohl der höchste 
der drei Gipfel, der Cr&t de la Perdrix, nur die mälsige Höhe von 
1434 km erreicht und von zahlreichen Erhebungen der Cevennen 
weiter südlich übertroffen wird, ist der Pilat in seiner Umgebung 
doch bei weitem der höchste Berg ; daher ist er auch wegen seiner 
grolsartigen Aussicht weit und breit berühmt, besonders wegen 
seines Panoramas der Savoyer und Dauphin6-Alpen. Der Berg 
besteht ganz und gar aus Gneis, weissem (Quarz und verschiedenen 
Granitarten, während die Sedimentgesteine der zweiten Formation 
sich erst an seiner Basis finden. In botanischer Hinsicht ist der 
Pilat sehr interessant, denn auf ihm sollen 350 Pflanzenarten vor- 
kommen, darunter ein grolser Enzian, die Alpenrose und die Melisse. 
In den einsamen Bergwäldern zeigt sich aufser dem Fuchse noch 
der Wolf, daher ist der übrige Wildstand auch gering. Infolge 
seiner Lage ist der Pilat ein echter Wolkenfänger, und da er 
aulserdem im Gegensatz zu vielen französischen Berglandschaften 
noch reich an Waldbestand ist, namentlich an Fichten, aber auch 
allerhand Laubholz, herrscht hier, wie selten, ein grofser Reichtum 
an Quellen, die zumeist der Rhone, zum kleineren Teile der Loire 
zuströmen. Vor allem ist aber zu erwähnen, dafs diese reiche 
Wassermasse durch Stauanlagen in den verschiedenen Tälern des 
Pilat in ganz vorzüglicher Weise gesammelt wird, um der Industrie 
von St. Etienne, St. Chamond, Rive-sur-Gier und Annonay zur 
Zeit der sommerlichen Trockenheit ausgezeichnete Dienste zu erweisen. 
Man rechnet den ganzen Vorrat auf 10 Millionen Kubikmeter oder 
1 Kubikmeter Abflufls in der Sekunde bei gröfster Hitze. 

Beim Abstieg nach St. Etienne haben wir Gelegenheit, zwei 
jener Staubecken, die man vor 40 bis 50 Jahren im engen Tale 
des Furens angelegt hat, kennen zu lernen. Von dem 7 km west- 
lich vom Gipfel des Pilat auf freier Höhe zwischen blumigen Berg- 
wiesen gelegenen Flecken le Bessat, in Brockenhöhe, der jetzt eine 
bescheidene, aber gesunde Sommerfrische bildet, wenden wir uns 
links von der Strafse hinab ins Tal. Wir passieren zuerst das 
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obere Becken, le Pas-du-Riot, das ganz wie ein natürlicher Bergsee 
erscheint, und kommen dann an einem gemauerten Kanal mit 
Schleusenwerken entlang durch eine Felsenschlucht zu der Talsperre 
der Höllenschlucht, wo ein zweiter, 1?/s Millionen Raummeter Wasser 
fassender See nach unten hin einen malerischen Abschlufs in einer 
natürlichen Felspyramide findet, die man mit den Felswänden der 
Schlucht durch eine 100 m lange, an der Basis 50 m, oben 5!/s m 
dicke und 50 m hohe Sperrmauer verbunden hat. Das überschüssige 
Wasser stürzt in Kaskaden in die tiefe Waldschlucht hinab, über 
der die weifsen Steinhäuser und alten Burgtürme des Fleckens 
Roche-taillee an steiler Bergwand thronen. Hier hat die Kunst im 
Vereine mit der Natur eine romantische Landschaft geschaffen, auf 
deren Besitz die Industriestadt St. Etienne, die etwa 10 km entfernt 
liegt, mit Recht stolz sein kann. 

St. Etienne ist die Hauptstadt des Loire-Departements und 
liegt in der alten Grafschaft Forez auf einer Bodenschwelle zwischen 
Loire und Rhone. Es verdankt, ebenso wie eine Anzahl kleinerer 
Industriestädte in der Nähe, sein Aufblühen dem Steinkohlenbecken, 
das sich am Fufse der Cevennen, der Berge des Lyonnais und des 
Forez ausdehnt. Während sich seine Bevölkerung vom Beginn des 
19. Jahrhunderts bis um 1880 etwa verfünffacht hatte, trat seitdem 
in seinem raschen Wachsen ein Stillstand ein; jetzt ist St. Etienne 
mit einer Bevölkerung von 147000 die siebte in der Reihe der 
französischen Grolsstädte.e. Die Industrie, die sich hier entwickelt 
hat, ist eine doppelte, denn aufser Waffen und allen möglichen 
Eisen- und Stahlwaren — es ist hier z. B. eine grofse staatliche 
Waffenfabrik — fabriziertt man in und um St. Etienne bekanntlich 
seidene Bänder, */s& der ganzen Produktion Frankreichs. Die Stadt, 
die nicht viele hervorragende Monumentalbauten aufzuweisen hat, 
liegt 6 km von S. nach N. lang gestreckt im Tale des Furens, 
des schon erwähnten Nebenflüfschens der Loire. Infolge der zahl- 
losen Kohlengruben, Hochöfen, Fabrikschornsteine erfreut sich 
natürlich die lebhafte Industriestadt nicht gerade der gröfsten 
Sauberkeit der Häuser und Reinheit der Luft, und doch macht sie 
nicht den ungünstigen Eindruck, den man erwarten könnte, da das 
Häfsliche durch die unmittelbare Nähe der schönsten Waldgebirgs- 
landschaften gemildert wird. | 


Die Vulkanberge des Vivarais. 


Von St. Etienne führt die Eisenbahn nach Puy en Velay zu- 
nächst noch durch rauchgeschwärzte Industriegegend; umso über- 
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raschender ist der Anblick des. heiteren Flufstales der Loire beim 
Städtchen Firminy, der sich beim Verlassen eines Tunnels plötzlich 
auftut. Die Weiterfahrt das Tal hinauf ist sehr abwechslungsreich, 
denn bald sehen wir fruchtbare Wiesen und Felder, schmucke Dörfer 
und Städtchen mit Burg- und Klosterruinen, bald enge, wilde Felsen- 
schluchten, deren Sohle der schäumende, aber im Sommer wasser- 
arme Flufs ausfüllt. Eben hat sich links ein Fernblick auf die 
blauen Vulkankuppen des Vivarais aufgetan, da erscheint plötzlich 
zur rechten ein eigenartiges Landschaftsbild, eine altertümliche, an 
einem steilen Berge emporgebaute Stadt, die von mehreren Kirchen 
und Kapellen und einer in der Sonne wie Gold glänzenden Bildsäule 
überragt wird. Es ist le Puy, die Hauptstadt des Velay. 

Ehe wir uns aber der Betrachtung dieser eigenartig schönen 
Örtlichkeit zuwenden, wollen wir einen Ausflug nach den vulkanischen 
Kuppen des Vivarais, besonders dem Mont M&zenc unternehmen, 
der einige 40 km südöstlich von le Puy liegt. Die Wagenfahrt geht 
über die Loire hinüber auf beständig steigender Strafse, zunächst 
nach dem Flecken Monastier mit uralter, romanischer Kirche, sodann 
immer über der Talschlucht der Gazeille hin mit meist waldlosen 
Hängen und dem Blick auf verschiedene kuppenförmige Berge, bis endlich 
les Estables, eines der höchst und rauhest gelegenen Dörfer Frankreichs 
(1344 m) erreicht ist. Hier hat der Fremdenverkehrsverein des 
Velay in le Puy, das sogenannte Syndicat d’Initiative, dessen 
verdienstvoller Tätigkeit gleich derjenigen ähnlicher Einrichtungen 
an anderen französischen Orten dankbar gedacht werden soll, ein 
kleines, aber behagliches Touristenhotel errichtet, um den Berg- 
wanderern die Besteigung des von hier aus in einer Stunde zu 
erreichenden Mont M&zenc zu erleichtern. Diese höchste Erhebung 
der Cevennen, 1754 m, präsentiert sich von den allmählich ansteigen- 
den westlichen, mit Gras bedeckten Hängen als eine breite Kuppe 
mit zwei Höckern. Die sich oben bietende Aussicht ist weit um- 
fassend, und überaus lohnend, auch wenn die Hochalpenkette wegen 
der dunstigen Luft des heifsen Sommertages verschleiert bleibt. 
Im S. und N. blickt man auf den weiteren Zug der Cevennen, im 
W. auf das Plateau des Velay und seine vulkanischen Kuppen, 
dazwischen einige Kraterseen, das Margeridegebirge und den Cantal 
in grauer Ferne, im O. über tief eingeschnittene Täler hinweg auf 
zahlreiche sich hintereinander reihende Bergzüge, die meist schon 
dem Alpengebiete angehören. In der Nähe fallen eine Anzahl Kuppen 
auf; es sind dies die anderen Phonolithberge, die aus dem Plateau 
des Vivarais emporragen. Besonders eigenartig ist die Gestalt des 
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südlichen Nachbars, des Gerbier de Jonc, an welchem die Loire 
entspringt. Nach Bädeckers „S.-O.-Frankreich“ hat an diesem 
Berge im Jahre 1821 ein Bergrutsch stattgefunden, der seine Höhe 
von 1710 m auf 1551 m herabsetzte. 

Im Gegensatz zu der schönen Bewaldung des Pilat sind die 
Cevennen des Vivarais im höchsten Grade waldarm. Wie in anderen 
Gebirgsgegenden Frankreichs, z. B. den Niederalpen und Pyrenäen, 
führt hier die französische Forstverwaltung einen hartnäckigen, 
kostspieligen und wenig erfolgreichen Kampf mit der durch Jahrhunderte 
alte Vernachlässigung widerspenstig gewordenen Natur. Auch wird 
das alte Zerstörungswerk am Boden noch fortgesetzt, denn noch 
kommen Schafherden aus der Provencer Ebene herauf und zerstören 
an vielen Stellen die Grasnarbe, welche dem Erdreich noch einigen 
Halt bot. Erfreulicherweise wird aus anderen Gegenden (les mittel- 
französischen Berglands Besseres in dieser Hinsicht zu berichten sein. 

In einem Aufsatz des französischen Geologen Marcellin Boule 
in der Zeitschrift Geographie (Bulletin de la Soc. de göogr. T. XI. 
Paris 1905 p. 7—16), im Anschlufs an ein Werk des Professors 
Lacroix (La Montagne Pel&e et ses &ruptions 1904) stellt jener 
vergleichende Betrachtungen über die Erscheinungen beim letzten 
furchtbaren Ausbruche des Mont Pel& auf Martinique und die 
mögliche Entstehung der alten Vulkane Frankreichs an. Er spricht 
die Vermutung aus, dals die Phonolithkuppen des Vivarais 
möglicherweise ähnlich dem Kraterkegel oder cöne des Mont Pele 
entstanden sein dürften, nämlich so, dals die flüssige Phonolith- 
masse Konsistenz genug gehabt habe, um zu einer Art Nadel 
emporzuwachsen, dafs sich dann aber noch im breiigen Zustande 
Brocken abgelöst hätten, die noch jetzt die Trüämmerhaufen am 
Fulse der Bergkuppe bildeten. Im anderen Falle möge der Phonolith 
so flüssig gewesen sein, dals er Lavaströme (couldes) bildete, wie 
sie auch in der Gegend des Mezenc vorhanden sind. 


Das Velay und seine Hauptstadt le Puy. 


An die mittleren Cevennen des Vivarais schliefst sich westlich 
die durch und durch vulkanische Landschaft le Velay an, im grofsen 
und ganzen ein im Westen vom Alliertale, im Osten von dem Zuge 
der Cevennen, im Süden vom Lozeregebirge und im Norden von 
den Forezbergen begrenztes und nahe dem Ostrande von dem 
Loiretale durchfurchtes Plateau von etwa 1000 m Höhe. Auf ihm 
setzen sich an die 150, teilweise ganz unscheinbare Vulkankegel 
auf, die eine südnördliche Anordnung zeigen, die Monts du Velay, 
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deren höchster der Mont Deves (1425 m) ist, nahe dem Kratersee 
lac du Bouchet. Im Norden senkt sich das Plateau zu einem fast 
kreisrunden Tertiärbecken, ın dessen Mitte wieder verschiedene 
stehen gebliebene, vulkanische Trümmer steil emporragen. Es ist 
dies das geologisch hochinteressante, landschaftlich ganz eigenartig 
schöne Becken von le Puy, das nur im Nordosten, wo die Borne 
ihren Abfluls zur Loire findet, eine Unterbrechung hat. Noch heute 
steht die alte, seit dem Mittelalter wohl sehr wenig veränderte 
Stadt le Puy als interessantester und malerischester Teil zwischen 
neuen Vorstädten mit einigen breiten Boulevards und grofsen 
Plätzen und Gartenanlagen. Sie steigt von 625 m Meereshöhe mit 
ihren engen, steilen Strafsen, z. T. mit hohen Steintreppenfluchten 
auf drei Seiten des höchsten und mächtigsten der Lavafelsen des 
Talbeckens, des Mont Anis mit dem Rocher de Corneille, empor 
und wird von der romanisch-byzantinischen Kathedrale überragt. 
Namentlich ist an dieser die aus verschiedenfarbigen Steinen 
errichtete Westfassade zu erwähnen, zu der eine 130 Stufen hohe 
Freitreppe hinan und bis ins Innere hineinführt. An die Kirche 
stölst ein alter Kreuzgang (cloitre), der an Schönheit und Mannig- 
faltigkeit der Säulenskulptur mit dem von St. Trophim in Arles 
wetteifert. Die Kathedrale steht noch nicht auf der höchsten Höhe 
des Felsens, vielmehr ragt dieser etwas nördlich noch um 80 m 
steil empor und bildet oben eine geräumige Plattform, auf welcher 
wieder auf einem Steinsockel die 16 m hohe, von innen ersteigbare 
Bronzestatue der ‚Mutter Gottes von Frankreich“ mit dem das 
Land segnenden Christusknaben auf dem Arme sich erhebt. Sie, 
die jetzt das Ziel der Wallfahrten bildet, die sich früher auf die 
Kathedrale beschränkten, ist aus dem Metall eroberter Geschütze 
von Sebastopol gegossen. Um die wundervolle Aussicht auf die 
Stadt, das Becken und das Plateau mit seinen vulkanischen Gipfeln 
zu genielsen, bedarf es indessen gar nicht der Besteigung der 
Statue, da schon die Terrasse einen freien Rundblick gewährt. In 
nächster Nachbarschaft sehen wir im Norden einen noch steileren 
anderen Felsen wie eine Nadel emporragen (daher Mont Aiguille) 
und obendrauf eine St. Michaelskapelle, die nur unbequem auf aus- 
getretenen, in den bröckeligen Lavastein gehauenen Treppenstufen 
ersteigbar ist. 

Unter den das Becken von le Puy umgrenzenden Höhen fällt 
zunächst im Westen die mächtige Vulkankuppe des Mont Denise 
auf, der nach Marcellin Boule (L’Age des derniers volcans de la 
France in Geogr. XII, 1906 p. 282) der best erhaltene, vielleicht 
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auch der jüngste aller Vulkane des Velay ist. An der Ostflanke 
jenes Berges treten mehrere Reihen Basaltsäulen zu Tage, die teils 
wie die Orgelpfeifen senkrecht aneinander gereiht sind und daher 
les Orgues d’Espaly heilsen, teils in wirrem Durcheinander liegen. 
Ferner sind an demselben Berge Denise i. J. 1844 höchst merk- 
würdige anthropologische und paläontologische Funde gemacht worden 
an Menschengerippen und Gebeinen von Mammuten, Elefanten 
und Hyänen, die für die geologische Wissenschaft, insbesondere die 
Zeitbestimmung der Ausbrüche dieser Gegenden von der gröfsten 
“Bedeutung geworden sind. Diese jüngste vulkanische Tätigkeit im 
Velay und auch in der unteren Auvergne fällt also in das Quartär, 
die Zeit des Mammut, und die Menschen waren schon ihre Zeugen 
und vielleicht ihre Opfer. 

Etwas seitwärts vom Mont Denise ragt ein gewaltiger, tafel- 
förmiger Basaltfelsen über den Rand des Beckens hervor. Er trägt 
die Trümmer einer einst mächtigen Burg, die der Stammsitz des 
Geschlechtes Polignac war. 

Es wäre nicht angebracht, von le Puy zu scheiden, ohne noch 
ein Wort über die Hauptindustrie der Stadt und der ganzen 
Gegend zu sagen, die sogar dem Stralsenbild der Stadt und der 
Dörfer im weiten Umkreis ein besonderes Gepräge verleiht, nämlich 
die von den Frauen jedes Alters betriebene Spitzenklöppelei. — In 
grolsen und kleinen Gruppen und Reihen sitzen sie auf der Stralse 
im Schatten der Häuser in emsiger Tätigkeit, die gewöhnlich von 
munteren Reden, oder, wenn sie alleine sind, von gemurmelten 
Gebeten begleitet wird; auf dem Kopfe tragen sie das schmucke 
'velavische Spitzenhäubchen, die Frauen der ältesten Generation 
noch darüber ein winziges, schwarzes Filzhütchen, während die 
heranwachsenden Mädchen, wie anderwärts, sich der alten ländlichen 
Tracht zu entschlagen scheinen. 


Von le Puy nach Clermont. 


Um von le Puy en Velay nach der Auvergne und seiner 
Hauptstadt Clermont zu gelangen, kann man entweder westwärts, 
dann das Alliertal hinab fahren, oder schon vorher nordwärts 
abbiegen, über den nördlichen Teil der velavischen Hochebene mit 
La Chaise-Dieu, einer einst hochberühmten Abtei, von der noch 
eine schöne, zweitürmige Kirche übrig ist, dann durch das 
romantische Tal der Dore, eines rechten Nebenflusses des Allier. 
Wir wählen diese neue Route und lernen im Vorüberfahren das 
schönbewaldete Forezgebirge von der Westseite kennen, nachdem 
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wir es früher schon auf dem Wege von Vichy nach St. Etienne 
gekreuzt haben. — Am Westabhang des Forezgebirges liegt eines 
der malerischesten Städtchen, die ich auf meiner Reise durch das 
mittlere Frankreich betreten habe, dazu eines der altertümlichsten 
und gewerbtätigsten. Es ist das zum Departement Puy de Döme 
gehörige Thiers, die Stadt der Messer- und Scherenschmiede. 
Vom Tale des allerhand industrielle Werke, Papiermühlen, Schmieden 
und Schleifereien treibenden Gebirgsbaches Durolle, der direkt aus 
einer Felsenschlucht herauskommt, steigen die engen Stralsen an 
der steilen Bergwand empor und enthalten namentlich in der 
unteren Stadt noch manches alte Haus aus dem 15. und 16. Jahr- 
hundert mit von Rauch und Alter geschwärzten Holz- und Stein- 
zierat. Der Höhenunterschied von der Talsohle bis zu den höchsten 
Häusern beträgt 200 m, viel höher aber noch steigt der von 
Feldern bedeckte Berg und bietet eine weite Aussicht, besonders 
hinüber nach den Bergen der Auvergne. 

Von diesen scheidet uns die berühmte Getreide-, Obst- und 
Weinebene der Limagne, eine der fruchtbarsten Landschaften 
Frankreichs, die den Vergleich mit der Beauce und der Touraine 
und wegen ihrer schönen Gebirgsumgebung auch mit dem Grösivaudan, 
d. h. dem Iseretal oberhalb Grenpble, aushält. Wie schon erwähnt, 
bildet die vom Allier durchflossene Limagne ein altes, tertiäres, 
durch Absinken entstandenes Seenbecken; der Grundstock ist der- 
selbe Granit wie das Plateau der Puys oder Monts Döme im 
Westen und die Forezberge im Osten. Darauf ruht aber eine 
mehrere hundert Meter dicke Schicht von kalkhaltigem Sand und 
vulkanischer Asche, die dem Boden die aufserordentliche Frucht- 
barkeit verleiht.. Ja, man hat festgestellt, dafs auch durch die 
Westwinde noch fortwährend Teilchen von vulkanischer Asche in 
die Ebene hinabgetragen werden (vgl. Vivien de Saint Martin, 
Dict. geögr., s. v. Limagne). Da sich hie und da in der Ebene 
Hügel erheben und da die Felder meist gartenartig im Kleinbetrieb 
bebaut werden und durch viele Wege und Bewässerungsgräben 
unregelmälsig eingeteilt sind, hat die Limagne nichts Langweiliges, 
wie so manche andere fruchtbare Landschaft. Am abwechslungs- 
reichsten ist sie am Fulse des westlichen Plateaus, wo besonders 
der Wein- und Obstbau blüht, so z. B. in der Gegend von Clermont. 

Clermont-Ferrand, .schon in der Römerzeit unter dem 
Namen Nemetum die Hauptstadt der Arverner und das ganze Mittel- 
alter hindurch die Hauptstadt der Auvergne, ist jetzt der Hauptort 
des Departements Puy de Döme und, zwischen Lyon-St. Etienne und 
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Limoges gelegen, der eigentliche Mittelpunkt des zentralen Hochlands. 
Seine Bevölkerung zählt jetzt, einschliefslich der Vororte, etwa 
60 T. Einwohner. Clermont liegt auf einem flachen Hügel und 
wird von seiner zweitürmigen, gotischen Kathedrale prächtig überragt. 
Diese wurde schon im 13. Jahrhundert begonnen, aber erst im 
19. von Viollet le Duc vollendet. Noch altehrwürdiger und eigen- 
artiger, wenn auch nicht so majestätisch, ist die romanische Kirche 
Notre-Dame-du-Port, ein Typus des auvergnatischen Kirchenstiles, 
wie wir ihn schon in le Puy und Monastier gefunden haben. Ein 
kleines, schwarzes Muttergottesbild, das in einer unterirdischen 
Krypta aufbewahrt wird, zieht fortwährend die Beter an. Um diese 
beiden Kirchen herum gruppiert sich die älteste Stadt mit engen, 
krummen, auch teilweise abschüssigen Strafsen, die dadurch noch 
düsterer werden, dafs die meisten Häuser aus dem dunkelgrauen 
Lavastein von Volvic, von dessen Fundstätte noch die Rede sein 
wird, gebaut sind. In einer der alten Strafsen zeigt eine Büste und 
Inschrift das Geburtshaus eines der gröfsten Söhne Clermonts an, 
des Philosophen und Mathematikers Blaise Pascal, dem die dankbare 
Stadt auch ein anderes Denkmal auf einem hübschen Platze gesetzt 
hat. Zu den Sehenswürdigkeiten Clermonts gehört die „versteinernde 
Quelle der Allyre“ in einem niedrigen, von dem Tirtainebache durch- 
flossenen Stadtteile. Sie setzt so stark Kalksinter ab, dals dieser 
eine mächtige Brücke über den Bach gebildet hat, und dafs Gegen- 
stände, die längere Zeit dem Wasser ausgesetzt werden, sich mit 
einer gelbgrauen Kruste überziehen, was zu einem lebhaften Handel 
mit allerlei Andenken für die zahlreichen fremden Besucher Anlals gibt. 

Clermont ist der Sitz einer Teiluniversität, nämlich einer 
sprachlich-historischen und einer naturwissenschaftlichen Fakultät, 
besitzt auch eine Bibliothek, einen botanischen Garten uud zwei 
Museen, deren eines eine interessante mineralogisch-geologische 
Sammlung enthält. Museum und botanischer Garten sind Geschenke 
des Professors der Naturwissenschaften Lecog, wie das ähnliche 
Museum in le Puy gleichfalls von einem Mitbürger dieser Stadt, 
dem Bildhauer Crozatier, geschenkt worden ist. 

Clermont verdankt sein Aufblühen einer regen Industrie, und 
zwar sind deren Hauptgegenstände eingemachte, verzuckerte oder 
zu einer Pasta eingekochte Früchte, besonders Aprikosen, ferner 
aus Mehl bereitete Nahrungsmittel, wie Nudeln (pätes alimentaires), 
Schokolade, chemische Produkte und endlich Gummiwaren. Die 
Fabriken liegen teilweise in dem westlichen Vororte la Chamalieres, 
der die Stadt mit dem reizend gelegenen, luxuriösen Badeorte Royat 

D. Geogr. Blätter. Bremen 1906, XXXI. Band. 9 
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verbindet, während Kasernen und andere militärische Gebäude — 
denn Clermont ist eine starke Garnison und der Sitz eines Armee- 
korps — die Verbindung mit dem n.ö. liegenden Montferrand 
herstellen. Kein Fremder wird nach Clermont kommen, ohne dieser 
einstigen Rivalin der Hauptstadt der Auvergne einen Besuch abzu- 
statten. Zu einem stillen Vororte herabgesunken, besitzt sie indessen 
eine grölsere Zahl alter, interessanter Häuser aus der letzten Zeit 
des Mittelalters oder auch der Zeit der Renaissance als Clermont 
selbst. Mehrere dieser einst Fürsten und Patriziern gehörigen 
Häuser, die jetzt von bescheidenen Leuten bewohnt werden, sind 
von unten bis oben mit allerlei altem Hausrat als eine Art kultur- 
geschichtliches Museum eingerichtet und können besichtigt werden. 
Als vor nun bald 200 Jahren Montferrand seine Selbständigkeit auf- 
geben mulste, nahm Clermont den Zusatz Ferrand an, der es von 
gleichnamigen Orten unterscheidet. 

Eine andere stille Stadt und Zeugin früherer Grölse ist Riom, 
10000 E., nördlich von Clermont; das jedoch nicht so tief 
gesunken ist wie Montferrand, da es noch im Besitze gerichtlicher 
und militärischer Behörden geblieben ist. 


Die Monts Döme und Monts Dore. 


Wir kehren nach Clermont zurück. Aus mancher seiner Stralsen, 
besonders auch von dem grolsen Platze Jaude aus, der die Denkmäler 
des Arvernerhelden Vergingetorix und des Generals Desaix trägt, 
erblickt man die eigenartige Kuppe des Puy de Döme, der, obwohl 
nur 1465 m hoch, doch weit und breit die Landschaft beherrscht. 
Seit neuester Zeit ist der Besuch dieses Berges dem Reisenden 
äulserst bequem gemacht, denn er braucht sich nur in Clermont in 
einen Wagen des Dampftrams zu setzen und auf dem Gipfel des 
Berges, oder wenige Minuten davon, auszusteigen. Unterwegs gibt 
es jedoch viel Schönes und Interessantes zu sehen, was einen besonderen 
Besuch oder vielleicht den bequemen Abstieg zu Fuls empfiehlt. 
Verweilen wir zunächst ein wenig in dem reizend in einer Talschlucht 
zwischen Obsthainen, Weinbergen und Lustgärten gelegenen Bade- 
orte Royat. Über den Quellen, Kur- und Logierhäusern ragt das 
alte Dörfchen mit seiner romanischen Kirche höchst malerisch empor, 
deren Turm mit Zinnen, Schiefsscharten und Pechnasen versehen ist. 
Verschiedene Felsgrotten, auch eine „Hundsgrotte“, wo giftige 
Kohlensäuregase dem Felsboden entströmen, laden den länger 
Weilenden zum Besuche ein. Die Stralse und anmutige Fulssteige 
führen von Royat aus auf steilen Wiesenhängen unter alten Nuls- 
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und Kastanienbäumen längs des Tirtainebaches hinauf auf das Plateau, 
das die Vulkankuppen trägt, vor allen den gerade vor uns sich steil 
erhebenden Puy de Döme. Das mit sehr durchlässigen Vulkan- 
trämmern bedeckte Granitplateau ist dürr und mit dürftiger Vegetation 
bekleidet; am Fulse der steilen Kuppe beginnt der Wald, der ihren 
unteren Teil bedeckt. Die Trace der neuen Bergbahn ist in das 
weiche, graue Trachytgestein eingeschnitten, aus welchem der be- 
rülhmte Berg besteht und das Leopold von Buch „Domit“ 
genannt hat. Sie zieht sich schraubenförmig um die ganze Kuppe 
herum und bietet schon unterwegs dem Reisenden die ganze, grols- 
artige Aussicht, die sich oben auf der Galerie des Observatoriums 
gleichzeitig nach allen Seiten hin frei auftut. Von dem prachtvollen 
Panorama will ich nur den Blick auf die Stadt Clermont und die so schön 
umsäumte, reiche Limagne mit ihren zahlreichen Dörfern und Städtchen 
erwähnen, und als etwas ganz Eigenartiges die Aussicht auf die 
Reihe der vulkanischen Berggipfel im S. und im N., die der Puys 
oder Monts Döme, die alle um 200 m oder mehr niedriger sind, als 
unser Standpunkt. Ein jeder von ihnen sieht anders aus; meist 
sind sie bewaldet, und somit ist der einst von ihnen zu Tale fliefsende, 
jetzt aus Felsbändern oder auch Trümmerstreifen bestehende 
Lavastrom, mehr oder weniger versteckt. Bei einigen Puys ist von 
einem Krater nichts zu sehen, andere zeigen ihn deutlich auf ihrem 
Gipfel; einer, der Puy de Pariou in der nördlichen Nachbarschaft, 
hat sogar einen zweiten, jedenfalls jüngeren Kegel im Krater, zeigt 
also ganz den Aufbau des Vesuvs im Kleinen. Wären nicht die 
satten, grünen Farben der Wälder und der Weideflächen zwischen 
den einzelnen Bergen, so wäre die Ähnlichkeit des Blickes vom Puy 
de Döme herab auf die anderen Vulkankuppen mit dem Bilde einer 
Mondlandschaft noch grölser. 

Die Geologen haben festgestellt, dafs die Monts Döme ihrer 
Entstehung und ihren mineralogisch-petrographischen Bestandteilen 
nach in zwei ganz verschiedene Klassen zerfallen. Während nämlich 
die meisten oft ganz wie auf der Drehbank geformte Kegel aus 
lockeren, vulkanischen Gesteinsträmmern bilden, zeigt eine kleine 
Zahl, vor allem der Puy de Döme, die eigentümliche Kuppelgestalt, 
die Form eines umgestülpten Kessels und besteht aus einem kompak- 
teren Gesteinsmaterial, dem Trachyt. Es wird angenommen, dafs 
diese eigentlichen Dome älter sind, aus der tertiären Periode der 
Erdgeschichte stammen, die anderen Kegel dagegen posttertiär 
sind und gleichaltrig mit den Vulkanausbrüchen des Beckens von 
le Puy. 

9% 
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Die Weiterfahrt mit der Eisenbahn von Clermont in weitem Kreis- 
bogen nordwärts um den Puy de Döme herum und dann weiter 
südlich in das Herz der zweiten Gruppe der Vulkanberge der Auvergne, 
der Monts Dore hinein, ist gleich zu Anfang entzückend wegen der 
Aussicht auf die Stadt und ihre prächtige Umgebung, dann aber 
auch lehrreich, weil sie einen, wenn auch nur flüchtigen Einblick in 
eine jener cheyres genannten Lavaströme bietet. Er enthält die 
zahlreichen, zwischen Gestrüpp versteckten Steinbrüche von Volvic 
und liefert das schon genannte, wegen seiner Härte und Bildsamkeit 
hochgeschätzte Baumaterial, eine Andesitlava, welches auf einer 
besonderen Bahn hinab in die Ebene nach Riom geschafft wird. | 

Im Gegensatz zu anderen baumlosen Strecken fällt uns der 
reiche Baumbestand an den Hängen der Puys und dazwischen auf. 
Vom Departement Puy de Döme ging nämlich seit dem Jahre 1840 
das schwierige Werk der Wiederaufforstung in Frankreich aus. Über 
seine erfreulichen Fortschritte in dieser Gegend ergeht sich Ardouin- 
Dumazet in seinem interessanten, vielbändigen Werke Voyage en 
France (Bd. 33 S. 95 ff.) und berichtet u. a., dafs bis zum Jahre 
1901 etwa 12000 ha aufgeforstet worden sind, während immer noch 
etwa 20000 ha wertlosen Bodens der Kultur gewonnen werden 
können. Er fügt die vielsagende Bemerkung hinzu: „Wenn jedes 
Departement eine entsprechende Aufgabe erfüllt hätte, würde unser 
Land weit reicher sein, und sehr viele Überschwemmungskatastrophen 
wären vermieden worden.“ Wenige Wochen nach meiner Reise 
wurden viele jener Gegenden aufs neue furchtbar durch Wassersnot 
verheert, besonders auch das Loiretal von oben ab, an dessen Flanken 
wir eine besonders starke Waldentblölsung festgestellt haben. 

Die Monts Dore bilden eine Berggruppe von schönen, aus- 
gezackten Formen, mit dem Puy de Sancy (1886 m) als höchstem 
Gipfel, zugleich auch höchstem nicht alpinen Berge Frankreichs. 
Tief in sein Innerstes führt von N.-W. her das Tal der Dordogne, 
aus den am Sancy entspringenden Bächen Dore und Dogne gebildet. 
Auf halbem Wege im Gebirgstal und am jetzigen Endpunkte der 
von der Linie Clermont-Limoges abzweigenden Eisenbahn liegt ein 
erstin letzter Zeit hochgekommener, luxuriöser Badeort, la Bourboule, 
mit heilkräftigen, arsenikhaltigen Quellen. Sechs Kilometer weiter 
oberhalb, schon da, wo der alpinen Charakter tragende obere 
Abschlufs des Hochtales zu sehen ist, liegt der schon seit alter 
Zeit bekannte und vielbesuchte Ort Mont-Dore-les-Bains, über 1000 m 
hoch, wo Rheumatiker, Gichtische und Katarrhalische in einer 
anstrengenden Badekur Heilung suchen. Auch diesem Orte fehlt es 
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nicht an üppigen Hotels, Gesellschaftssälen und dergl. Er ist aber 
auch ein Ausgangspunkt für eine Reihe lohnender Bergtouren, so z. B. 
nach dem hochgelegenen Kratersee Guery und den noch weiter 
davon sich steil aus dem Tale erhebenden Basaltfelsen Sanadoire 
und Thuiliere; nach dem Mont Capucin, bis zu dessen Fusse auch 
eine Drahtseilbahn hinaufführt, und endlich und vor allem auf den 
Puy de Sancy. Wenn uns diese lohnende Bergbesteigung durch die 
Ungunst der Witterungsverhältnisse vereitelt wurde, so mulsten wir 
uns mit der Aussicht vertrösten, im Cantal mehrere Gipfel zu 
ersteigen, besonders den Puy Mary. Das Wetter klärte sich 
wenigstens so rasch wieder auf, dafs wir eine lohnende Wanderung 
von Mont Dore in östlicher Richtung über den Col de la Dyanne 
nach Coudes am Allier und an der Bahnlinie, die von Clermont 
südlich führt, unternehmen konnten. Von den hervorragenden 
Punkten der Landschaft, die übrigens überall die Spuren ehemaliger 
vulkanischer Tätigkeit trägt, sind zu nennen: das reizend gelegene 
Dörfchen Chambon mit einem malerisch von Wald eingerahmten 
See und dem Eingang des nach dem Sancy von der Ostseite hinauf- 
führenden, wilden Felsentales Chaudefour; später die Spuren des 
Lavastromes des Mont Tartaret, die sich längs des Laufes der 
Couze 20 km weit verfolgen lassen; steil emporragende Basaltklippen, 
der „Jungfernsprung‘‘ genannt, die grolsartige Schlolsruine von 
Murols, das malerisch gelegene Städtchen St. Nectaire mit schöner, 
romanischer, viertürmiger Kirche auf steiler Höhe und reichen Heil- 
quellen, die man mit denen von Ems vergleicht; weiter unten, wo 
die Schlucht, die an die Felspartien des Ahrtals erinnert, aber noch 
wilder und grofsartiger ist, sich immer mehr zu einem freundlichen 
Tale mit Weinbergen, Fruchtfeldern und Obstpflanzungen erweitert, 
liegt Montegut le Blanc und Champeix. 


Der Cantal. 

Die Eisenbahn bringt uns das bald enge und wilde, bald 
erweiterte, fruchtbare Alliertal hinauf über Issoire, dann längs des 
Alagnon, eines linken Nebenflusses, über das malerisch gelegene 
Städtchen Murat, schliefslich durch ein schönbewaldetes Gebirgstal 
mit Schwarzwaldcharakter auf den Lioranpafs im Herzen des 
Cantalgebirges. 

Der Cantal wird seinem Aufbau nach von F. Hahn (in Kirchhoffs 
Länderkunde von Europa, Bd. II, S. 29) treffend mit dem Vogelsberg 
in Hessen verglichen, da er einen alten Vulkan bildet, von dem die 
Erosionstäler und die dazwischen stehen gebliebenen Berggrate 
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strahlenförmig sich erstrecken. Aber auch mit dem Ätna liegt ein 
Vergleich nahe. Diesem an Höhe nachstehend, denn sein höchster 
Punkt, der Plomb du Cantal, erreicht nur 1858 m, übertrifft er ihn 
an Ausdehnung um ein Drittel, da der Durchmesser des gewaltigen 
Berges 70 km beträgt, und seine Bodenfläche 600 qkm einnimmt. 
Wie sein nördlicher, mit ihm durch das Plateau des Ce&zallier 
verbundener Nachbar, die Mont-Dore-Gruppe, ist der Cantal ein 
einzelner, gewaltiger Vulkankegel gewesen, mit allerdings mehreren 
Kratern, deren Eruptionen in der Periode des Tertiär begannen, aber 
bis in das Quartär andauerten, um dann bei einem letzten, 
starken Ausbruche die Flanken des Berges, nach Westen hin zur 
Dordogne (Basaltsäulen von Bort), nach Südosten über die Hoch- 
ebene der Plandze, mit einer Basaltdecke zu überziehen. Die Höhe 
des ursprünglichen Vulkankegels, vor seiner Denudation, wird von 
französischen Geologen auf 3000 bis 4000 m geschätzt, für den 
Mont Dore, für den die Verhältnisse der Entstehung ganz ähnlich 
liegen, auf 3000 m. Schon bald mögen sich die Flulstäler sozusagen 
im Entwurf vorgezeichnet haben; aber erst nach einer ersten Eiszeit, 
die den ganzen Berg einhüllte, begann die Auswaschung im grolsen; 
eine zweite Vereisung der Täler, nach Art der alpinen Talgletscher, 
von der man ebenfalls deutliche Spuren im innersten Kahre der 
jetzigen Cantal- und Mont-Dore-Täler entdeckt zu haben 
glaubt, vollendete das Werk. Diese Fragen behandelt eingehend 
M. Friederichsenin den Verhandlungen des Breslauer Geographen- 
tages: Die Vulkanlandschaften Zentralfrankreichs und die Spuren 
ihrer ehemaligen Vergletscherung. Berl. 01, p. 232—247 u. ders., 
Beiträge z. geogr. Charakteristik der Bretagne u. des franz. Zentral- 
massivs im Globus 1901, p. 297, 315 u. 334 ff. Was jetzt von dem 
alten Vulkane noch steht, sind die ausgezackten Trümmer des Krater- 
randes, im Süden der Plomb, im Norden unter andern der Puy Mary. 
Dazwischen zweigt aber ein scharfer Kamm nach Südwesten oberhalb 
des Lioranpasses in das Innere des weiten Kraterrundes hinein und 
erhebt sich zu der schroffen Phonolith-Pyramide des Puy Grion, 
die, etwa 160 m niedriger als die Randgipfel, aus einem Gusse 
entstanden ist. 

Das ist der eigentliche Mittelpunkt des Vulkanes gewesen, und 
hier mufs der Hauptkrater gelegen haben. 

Zur Orientierung in dem hochinteressanten Gebirgsstock unter- 
nehmen wir einige Ausflüge von der von schön bewaldeten Berg- 
hängen umgebenen Eisenbahnstation Lioran (1152 m) aus, über 
welche noch die hellgrünen Matten der höheren Bergrücken und die 
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runde, steile Kuppe des Puy Griou emporragen. Das Hauptziel, das 
man in einem. Vormittage, hin und zurück, besuchen kann, ist der 
im Süden gelegene Plomb du Cantal, zu dem der ziemlich steile 
Aufstieg erst durch Wald, dann an einem buron vorbeiführt, das 
ist einer der zahllosen, über das Gebirge zerstreuten auvergnatischen 
Sennhütten, denn im Cantal wird Alpenwirtschaft und Käserei als 
Haupterwerbszweig der Bewohner des ganzen Departements betrieben. 
Man übersieht vom Plomb aus, der der höchste Berg des inneren 
Frankreichs wäre, wenn er nicht vom Sancy um 26 m übertroffen 
würde, gleichwohl nur einen Teil des Cantalgebirges, nämlich die 
beiden in diametraler Verlängerung liegenden Haupttäler des zur 
Loire fliefsenden Alagnon und des durch die Dordogne der Gironde 
zuströmenden C£reflusses; dahinter versperrt die halbkreisförmige 
Mauer des Cantalkraters mit dem schön geformten Puy Mary und 
einigen anderen Gipfeln und ganz’ im Vordergrund der scharfe 
Kamm, der zum Puy Griou führt, den Blick. Nach Süden zu 
schweift das Auge über die trotz ihrer Höhe (1000 m) noch sehr 
fruchtbare Hochebene der Plandze bis zu den Bergen des Aubrac 
und der Lozere und im Südwesten und Westen auf die Kalk- und 
Granithochflächen des Quercy und Limousin, zu denen sich das 
zentrale Massiv hinabsenkt. Im Norden aber zeichnet sich scharf 
am Horizont der Mont Dore ab und daneben in dunstiger Ferne die 
charakteristische Gestalt des Puy de Döme. 

Eine etwas längere und mühsamere, aber noch ungleich 
lohnendere Tour geht vom Lioran aus nach dem Puy Mary. Der 
Pfad führt einige hundert Meter in nordwestlicher Richtung bergauf, 
dann in weitem Bogen an der Innenseite des alten Kraterringes 
über dem Tale von Mandaille oder des Jordanne-Flusses hin, dann 
längere Zeit auf einem schmalen, aber sicheren, immer mit Gras, 
Heidekraut und Bergblumen bewachsenen Grate auf die schön- 
geformte Pyramide des Puy Mary (1787 m) los. Man sollte nicht 
meinen, dals auch diese Erhebung nichts anderes ist, als ein durch 
Abbröckelung und Auswaschung entstandener Überrest des Vulkan- 
randes, der aus andesitischen Conglomeraten besteht, und nicht 
auch ein Eruptionskegel wie der Puy Griou. Bot schon die Kamm- 
wanderung herrliche Ausblicke, so erst recht der völlig freie, bis 
oben mit Gras bewachsene Gipfel des Puy Mary, ganz besonders 
weil an keinem Punkte des Gebirges die Ausstrahlung der Täler 
und Bergzüge so schön beobachtet werden kann wie von hier aus. 
Es sollen 16 Täler sein, wenn man auch kleinere mitrechnet, 
jedenfalls aber mindestens zehn, die sich von jenem Mittelpunkt 
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weithin verfolgen lassen. Überall bemerkt man hier an den Berg- 
hängen bis zu einer gewissen Höhe, etwa 1400 m, schöne Bewaldung, 
darüber und dazwischen die grünen Weideflächen, die hie und da 
mit den burons und ihren Herden braunroter Kühe bedeckt sind, 
die der jetzt im Cantal allgemein verbreiteten Rasse von Salers, 
einem Städtchen auf dem nordwestlichen Plateau, angehören. In 
nördlicheren Landstrichen Mittelfrankreichs sieht man mehr hell- 
farbiges Vieh, im Nivernais und den Nachbarlandschaften (Berry, 
Bourbonnais) sogar ganz weilses. Auch im Cantal hat die Wieder- 
beforstung höchst erfreuliche Fortschritte gemacht, dank der Pflanz- 
schule bei Aurillac, die, ähnlich der von Royat-Clermont im Puy de 
Döme, jährlich Tausende von Pflänzlingen unentgeltlich oder zu 
ganz mälsigen Preisen verteilt. 

Eben jenseits der Bahnstation Lioran (1152 m) führen zwei 
Tunnel in einem Abstande von 30 Metern übereinander in den Berg 
hinein; der untere, 1958 m lange dient für die Bahnlinie; der obere, 
1410 m lange Tunnel führt die bis vor 70 Jahren über die Höhe 
des Lioranpasses (1368 m) gehende Landstralse in das Tal der 
Cere hinüber. Dieser Bergbach hat sich sein Bett tief in das 
vulkanische Gestein und sogar noch tief in den Granit eingewetzt, 
und das Tal enthält daher an verschiedenen Stellen hochromantische 
Felspartien und Klammen, so den Pas de Compaing und den Pas 
de Cere oberhalb des reizend gelegenen Badeörtchens Vic-sur-Cöre, 
das im Mittelalter der Hauptort der umfangreichen Grafschaft le 
Carladös war, die nach dem von Heinrich IV zerstörten Schlosse 
Carlat benannt wurde. Jetzt ist hiervon nur noch der Ort, wo es 
gestanden hat, ein steiles Basaltplateau vorhanden. 

Die Bahn bringt uns bald nach Aurillac, dem Hauptorte 
des Departements Cantal, einem Städtchen von 18000 Einwohnern, 
das ein altes Schlofs, jetzt Schullehrerseminar, und einige alter- 
tümliche Gebäude hat. Da es gerade Viehmarkt ist, wimmelt das 
ganze Städtchen von Landleuten, die alle Arten Vieh, namentlich 
aber die kastanienbraunen Kühe von Salers zum Verkaufe angetrieben 
haben. Interessant ist das bunte Treiben aller dieser Leute, 
besonders der jungen, kräftigen Männer in schwarzen Kitteln, mit 
breitkrämpigem, schwarzem Filz- oder hellem Strohhut und weilsem 
Hemdkragen. Aufser dem Vieh werden auch allerhand andere 
ländliche Produkte feilgeboten. Hier stehen z. B. Gruppen von 
Frauen, welche Schafwolle in langen Strähnen abwiegen, wie sie 
kürzlich von dem Fliefse ihrer Tiere geschoren ist; dort liegen 
Haufen von Käse in runder Form (fourmes) und Honig in Waben. 
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Als Zugtier der leichten, zweirädrigen Gespanne der Landleute wird 
hier der Esel mit Vorliebe benutzt. Übrigens verdient die auffallende 
Höflichkeit der Leute, die wir auf den Strafsen von. Aurillac 
wiederholt um Auskunft baten, einer Erwähnung, denn nicht nur 
antwortete man uns zuvorkommend, wie überall, wohin wir 
gekommen sind, sondern entblöfste auch den Kopf dabei. Über die 
Erwerbstätigkeit der Bewohner der Auvergne und besonders des 
Cantal ist schon gesagt worden, dals sie in erster Linie in Viehzucht 
und Käsebereitung besteht. Auch ist der Planöze schon Erwähnung 
getan, wo trotz der 1000 m Höhe ein reicher Ertrag an Roggen 
erzielt wird. Auch zeichnet sich das Becken von Aurillac, ein alter 
See, durch Fruchtbarkeit aus. Da aber doch die Gegend im ganzen 
arm ist, sind von altersher alljährlich zahlreiche Leute ausgewandert, 
um als hausierende Händler, z. B. mit Woll- und Leinenstoffen, 
umherzuziehen, oder Arbeit der verschiedensten Art in den Städten 
zu suchen, in der Nähe und der Ferne, in Paris und nicht zum 
wenigsten in Spanien. Wie uns aus dem Munde Einheimischer be- 
stätigt wurde, besitzt der Auvergnate eine unübertroffene, an den 
Geiz grenzende Sparsamkeit, eine seltene Geschäftsgewandheit und 
eine zähe Ausdauer, die ihn nicht eher ruhen lälst, als bis er sich 
ein kleines Vermögen erspart hat, mit dem er heimkehrt, einen 
Grundbesitz erwirbt und als Rentner sein Leben beschliefst. 
Ähnliche Gewohnheiten haben übrigens auch andere französische 
Bergbewohner, die Savoyarden z. B. und die Bewohner gewisser 
Täler des Departements Hochalpen, die Leute aus Barcelonnette, 
die sich mit Vorliebe in Mexiko bereichern, aber in ihre Heimat 
zurückkehren. Auch die westlichen Nachbarn der Auvergner, die 
Limousinen, suchen vielfach Arbeit in den Städten, und zwar 
meist als Maurer. 


Von der Auvergne zur Dordogne. 


Von Aurillac führt der Schienenweg weiter westwärts den nun 
durch die Jordanne verstärkten Cöreflufs entlang, dem wir schon 
vom Lioran aus gefolgt waren. Ehe er das breite, fruchtbare Tal 
der Dordogne erreicht, hat er noch eine lange Strecke wilder 
Granitfelsschluchten zurückzulegen, die so eng sind, dals strecken- 
weise keine Strafse, kein Pfad Platz findet, und keine menschliche 
Wohnung aulser den Bahnwärterhäusern zu sehen sind, während 
ärmliche Dörfchen oben auf dem Granitplateau des Haut-Quercy 
liegen, das wegen seines Roggenbaus le Segala heilst. Die Eisen- 
bahnfahrt durch diese Felsschluchten besteht in einem beständigen 
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Wechsel von einigen zwanzig Tunneln und kurzen Ausblicken auf 
den zwischen steilen, aber mit Eichen, Buchen und Kastanien dicht 
bewachsenen Felshängen dahinschäumenden Bergstrom. Wie ganz 
anders wird die Fahrt, sobald das an fruchtbaren Getreidefeldern 
und Obsthainen reiche Dordognetal erreicht ist! Auf jeder Station 
warten ganze Stapel von Körben mit blauen Pflaumen auf unseren 
Zug, um nach den Städten des Westens, vielleicht auch nach 
England zu gehen. 


Das Causse von Gramat. 


Um wenigstens einen Begriff von der eigentümlichen Landschaft 
der Causses zu bekommen, die mit ihrem N.-W.-Ende bis an die 
Dordogne reichen, unternahm ich von diesem Flufstale aus einen 
eintägigen Abstecher auf das Causse de Gramat. 

Bei St. Denis-pres-Martel wird die von Aurillac westwärts, 
d. h. nach Bordeaux führende Bahnlinie von einer von Paris nach 
Toulouse gehenden gekreuzt. Diese benutzt man eine Strecke 
südwärts. In grofsem Bogen steigt die Bahn an der Wand des 
hier an das Dordognetal stofsenden Causse von Gramat langsam 
empor und gewährt einen entzückenden Ausblick auf die unten- 
liegende, fast kreisförmige Talbucht, die den Namen cirque de 
Montvalent führt. Bald ist die öde, dürre, baumlose Kalkhochfläche 
erreicht, und von der Haltestelle Rocamadour führt eine Strafse 
in 5 km westwärts nach dem altberühmten Wallfahrtsorte. Die 
Stralse und das daneben liegende, mit seiner dürftigen Vegetation 
nur Schafen Futter bietende Ödland ist mit dickem, weissem Staube 
bedeckt. Nur da und dort zeigt sich wie eine Oase ein wenig 
Baumbestand und dazwischen ein Bauernhaus; wir dürfen annehmen, 
dafs sich hier eine jener „Dollinen“ vorfindet, wie die Bodensenken 
im eigentlichen Karst Istriens heilsen, wo etwas Feuchtigkeit und 
lehmige Ackerkrume einen mageren Anbau gestatten. Ein wenig 
weiter hin liegt eine ganze Häusergruppe, der Weiler l’Hospitalet, 
von dem man entweder auf langer Strafsenschleife, oder aber auf 
kurzem, steilem, steinigem Abstieg hinab in den Wunderort 
Rocamadour gelangt. Mehr wohl als von kirchlichen Wallfahrern 
wird dieses Städtchen heutzutage wegen seiner wunderbar schönen 
Lage von Touristen besucht. In einem von steilen Kalksteinwänden 
eingeschlossenen, auf der schmalen, grünen Talsohle von einem 
Bächlein, dem Alzou, durchflossenen cafon liegt an der 140 m 
hohen Bergwand wie angeklebt der altertümliche Ort, aus dem eine 
breite Freitreppe zu der mit Erinnerungszeichen an die Besuche der 
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alten Könige und anderer berühmter Männer reich ausgestatteten 
Wallfahrtskirche emporleitet. Weitere Stufen und ein Stationsweg 
führen noch höher hinauf, teils zu einem in einer Felsennische 
stehenden Nonnenkloster, teils zu der mit Mauerzinnen, Schiels- 
scharten, Pechnasen versehenen, turmgekrönten Burg, die einst die 
Bestimmung hatte, die Heiligtümer zu beschützen. Eine entzückende 
Aussicht bietet sich dort oben, besonders von den Mauerumgängen 
und Bastionen, auf die eigentümliche, engbegrenzte Landschaft, die 
fast lotrecht darunter stehenden Häuser des alten Städtchens und 
tiefer noch auf den smaragdgrünen Wiesengrund, der wieder nach 
allen Seiten hin von den weilsen Kalkfelsen eingeengt wird. 

Ein anderer sehenswerter Punkt in der Nähe auf dem Causse 
de Gramat, etwa 12 km östlich von der Haltestelle Rocamadour, 
ist die von dem Spezialforscher E. A. Martel entdeckte und von 
einer Gesellschaft auf das bequemste zugänglich gemachte Höhle 
von Padirac. Der Weg dahin geht anfangs über die öde Kalk- 
hochfläche, dann aber über welliges Gelände mit frischen Wiesen- 
plänen und reichlichem Baumwuchs, in der Umgebung des freundlichen 
Badeortes Alvignac. Das letzte Stück des Weges führt wieder 
über das echte Causse, in dem auch das Ziel, der fast kreisrunde, 
35 m im Durchmesser, 110 m im Umkreis und zunächst 75 m an 
Tiefe messende Schlund, le gouffre de Padirac, der senkrechte Ein- 
gang in die interessante Höhle, gelegen ist. Der Abstieg erfolgt 
zuerst auf einer 220 Stufen hohen, eisernen Treppe, die auf einem 
Schuttkegel ruht; dann führen ein steiler Pfad und neue Stufen 
tiefer hinab bis über 100 m unter der Oberfläche und längs eines 
unterirdischen Baches bis dahin, wo das Wasser die ganze Breite 
des Höhlenbodens bedeckt; von hier aus werden die Besucher in 
flachen Nachen etwa !/s km weit befördert, um dann das letzte 
Stück wieder auf festem Boden zu Fufse zu machen. Überall sind 
die Felswände von Stalaktiten bekleidet. Der Glanzpunkt der Höhle 
liegt in einer über 90 m hohen Grotte, die, wie alle Teile, sehr 
effektvoll elektrisch beleuchtet werden kann. An Schönheit der 
Stalaktiten soll die Höhle von Padirac von einer wieder neu ent- 
deckten noch übertroffen werden. 


Das Limousin. 


Wir kehren nach unserem Ausgangspunkt, St. Denis an der 
Dordogne zurück. Hier geht das Causse und das Departement Lot 
zu Ende, und die Granitlandschaft des Limousin beginnt. Die Bahn 
führt bald nach dem lebhaften, freundlichen, in einem flachen Kessel 
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gelegenen Städtchen Brive mit dem Beinamen la Gaillarde, das 
Fröhliche. Brive bedeutet im Keltischen Brücke, denn B. liegt am 
Corr&ze-Flusse, der dem Departement, dem ehemaligen unteren 
Limousin, seinen Namen gibt. Zwar ist nicht Brive, sondern Tulle, 
wo Militärgewehre fabriziert werden, der Hauptort des Departements, 
der erstere Ort hat aber infolge seiner günstigeren Lage den 
letzteren bereits an Einwohnerzahl (20 000 gegen 17000) überholt. 
Übrigens ist die Correze ein Beiflufs der Vezöre, die von dem Plateau 
von Millevache in einem tief in den Granitboden eingesägten Tale 
herabkommt und nach längerem Laufe in der Landschaft Perigord 
in die Dordogne mündet. Das Departement Corröze besteht 
wesentlich aus der südwestlichen Abdachung des Granitplateaus von 
Millevache, einer wichtigen Wasserscheide zwischen Loire (durch 
Cher, Creuse, Vienne) und Garonne (durch Vezere und Corr£ze). 
Die Landschaft ist im allgemeinen wenig fruchtbar, sondern besteht 
noch aus weiten Strecken Heideland, das von schönen Tälern, 
besonders dem der V6zere, durchfurcht wird. Ein besonders hübscher 
Punkt an diesem Flusse, dessen Name so lebhaft an den unseres 
heimischen Gewässers erinnert, ist das altertümliche, auf einem 
steilen Felsvorsprung vom Flusses in langer Schleife umspülte 
Städtchen Uzerche, das einst durch seine Märkte und im Durch- 
gangsverkehr zwischen dem N. und S. eine wichtige Rolle gespielt 
hat. Etwa 30 km weiter aufwärts im engen Flufstale, schon am 
Fufse der Höhen des Plateaus, liegt das alte Städtchen Treignac, 
das eine Sommerfrische geworden ist. Es hat eine kleine 
protestantische Gemeinde, und ein Nachbardorf ist vor etlichen 
Jahren sogar ganz und gar von Rom abgefallen. 

Auf der Fahrt nach Treignac mittels einer Kleinbahn bemerkten 
wir am Abend eine Anzahl Feuer, die wie Wachtfeuer über die 
weithin übersehbaren Hügelwellen zerstreut waren, aufleuchten. Es 
handelte sich um die uns bekannte, primitive Art des Abbrennens 
des Heidekrautes, zu dem Zwecke, den Buchweizen in die noch 
heifse Asche zu säen, oder auch eine Aufforstung vorzubereiten. 
Hierzu ist dort allerdings noch ein weites Feld offen, denn un- 
ermelsliche Strecken übersieht und durchmifst der Wanderer, die 
von nichts als dunkelvioletter Glockenheide, Ginster und Farren- 
kräutern bedeckt sind. In den Tälern gedeihen aber die Laubbäume 
prächtig, besonders die Kastanie, ebenso wie dieser schöne Baum 
in dem westlich benachbarten Departement Haute-Vienne, dem oberen 
Limousin, sehr verbreitet ist, wo bisher seine Frucht den Land- 
bewohnern der unfruchtbaren Granithöhen fast ganz das Getreide- 
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mehl ersetzen mufste. Übrigens droht den prachtvollen Kastanien- 
hainen jener Gegenden die Gefahr gänzlicher Verwüstung, da das 
Holz neuerdings zum Ausziehen von Gerbstoff verwendet wird. 

Im Gegensatz zum Viehzucht treibenden Land ist die Hauptstadt 
der Haute-Vienne, Limoges, der Sitz einer sehr regen Industrie, 
in erster Linie, wie bekannt, der keramischen. Wie schon im 
Mittelalter die kunstvollen Emaillen von Limoges berühmt waren, 
wurde es seit Auffindung des kostbaren Kaolins in jenen Gegenden, 
besonders bei St. Yrieix, das Porzellan, und zwar seit der zweiten 
Hälfte des 18. Jahrhunderts. Der Hauptvertrieb der Porzellanartikel 
und auch der Porzellanmasse geht nach Amerika. In einem schönen 
Museum kann der Besucher die prachtvollen Erzeugnisse der Fabriken 
von Limoges neben denen anderer Orte und Länder bewundern. 
Aber auch andere Industriezweige, wie die Anfertigung von Textil- 
waren, Papier, Schuhwaren, Filz, werden in Limoges betrieben. Die 
Stadt hat sich denn auch sehr lebhaft entwickelt und weist jetzt 
eine Einwohnerzahl von 84000 auf. Sie wird von der übrigens 
dort noch nicht schiffbaren Vienne durchflossen, liegt aber mit ihrem 
Hauptteile auf dem höheren linken Ufer amphitheatralisch aufgebaut 
und wird von der altehrwürdigen, gotischen Kathedrale überragt. 

Limoges hat bis in unsere Zeit hinein in dem üblen Rufe einer 
schmutzigen Stadt gestanden. Jedenfalls ist in den letzten Jahr- 
zehnten vieles besser geworden, namentlich durch das radikale 
Mittel, die schlechtesten Viertel gänzlich abzureilsen und durch neue, 
gesunde, ja sogar schöne Stralsen zu ersetzen. Von den alten ist 
jedenfalls noch eine interessante vorhanden und von uns besichtigt 
worden, nämlich die Metzgergasse, eine schmale, etwas ansteigende 
Strafse, die ausnahmslos Schlachter bewohnen, welche bis auf den 
heutigen Tag eine Korporation, ja eine Bevölkerung für sich bilden, 
untereinander heiraten und ihren alten Sitten und Gebräuchen treu 
geblieben sind. Mehr interessant als einladend waren die Auslagen 
von Fleisch, Würsten, Därmen und der Einblick in das Innere der 
meist niedrigen und verräucherten Läden, in denen gewöhnlich auf 
einem offenen Herdfeuer Würste in einer seltsamen Brühe brodelten. 
Interessant war auch das rege Leben und Treiben der um die Fleisch- 
waren feilschenden Hausfrauen, Mägde und Händler, denn es war 
Sonntag früh und offenbar eine rege Geschäftszeit, wozu auch noch 
der sehr lebhafte Marktverkehr kam. In Frankreich ist man nämlich 
noch weit entfernt von der Erfüllung des Wunsches nach einer 
Sonntagsruhe. Trotz des starken Geschäftsverkehrs in und noch 
mehr vor den Schlachterläden fanden wir die in derselben Strafse 
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liegende, und, wie es schien, ausschliefslich von den Leuten der 
Zunft benutzte, dem heiligen Aurelian geweihte, kleine Kirche mit 
Andächtigen dicht angefüllt. Davor brannten auf offener Stralse 
an einem alten steinernen, blumengesehmückten Kreuze geweihte 
Kerzen. Das Ganze war noch ein Stück Mittelalter, das vielleicht 
bald, wie anderes im alten Limoges, den Forderungen der Neuzeit 
wird weichen müssen. 

Bei Limoges verliefs ich den gebirgigen Teil des mittleren 
Frankreichs, um mich den im NW. vorgelagerten ebenen Gegenden, 
dem Poitou und der Touraine zuzuwenden, welche nicht mehr im 
Bereiche dieser Betrachtung liegen. 
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Bericht über die Versammlungen. 


Am 8. April trug Herr Dr. Johannes Weifsenborn vom hiesigen Städtischen 
Museum über die Herero in Deutsch-Südwestafrika unter Vorführung einer 
Anzahl meist wohlgelungener Lichtbilder vor. Zunächst gab er einen an- 
schaulichen Überblick über die Landesnatur und die Bevölkerung dieses in 
neuester Zeit so vielfach besprochenen Gebietes. Die Bevölkerung, ziemlich 
bunt gemischt, setzt sich, abgesehen von Europäeru, aus Hottentotten (Nama) 
und Buschmännern, aus Bergdamara, Herero und Ovambo zusammen. Die 
Herero, auch Damara genannt, bewohnen das nordöstliche Viertel der Kolonie 
Deutsch-Südwestafrika, sind aber dahin vor etwa 300 Jahren, jedenfalls von 
Nordosten her, also aus dem Sambesigebiete eingewandert. Dafür sprechen 
verschiedene Umstände, z. B. der Gebrauch, die Wohnungen stets nach Nord- 
osten zu richten. Die Herero, d. h. Leute, die nicht von gestern sind, zeichnen 
sich äufserlich durch stattliche, kraftvolle Gestalt aus, namentlich die Männer 
durch hohen Wuchs. Die Gesichtszüge entsprechen zwar im allgemeinen, wie 
auch die Hautfarbe dem Negertypus, nähern sich aber häufig den europäischen 
Formen. Die Männer pflegen die Schneidezähne abzufeilen, die Barthaare 
auszuziehen, die Fingernägel langwachsen zu lassen und die Haare mit Fett 
einzureiben. Die Frauen und Mädchen schneiden sich die Haare bis auf einen 
schmalen Büschel ab, den sie ebenfalls gehörig einsalben und in mannigfaltiger 
Weise verzieren. Die Kleidung der Männer besteht aus Schaf- und Ziegenfellen, 
der Schmuck aus Bändern für Hals, Arme und Fülse; bekannt ist der mitunter 
bis 560 m lange Hungerriemen, der in der Zeit von Nahrungsmangel straff 
angezogen wird. Verhältnismäfsig vollständig und mannigfach ist die Tracht 
wie der Schmuck des weiblichen Geschlechtes; wesentliche Bestandteile davon 
sind die Lederhaube, der Schleier, die Perlenschnüre, das Korsett, das Schurz- 
fell, das Rückenfell, die Arm- und Beinringe. Da dabei viel Eisen verwendet 
wird, so ist die vollständige weibliche Tracht, die sich durch Unsauberkeit und 
üblen Geruch bemerklich macht, recht schwer, bis 25 Pfund und mehr. Die 
Herero erfreuen sich einer ausgezeichneten Gesundheit, erreichen oft ein sehr 
hohes Alter, sind abgehärtet gegen körperlichen Schmerz und Entbehrungen 
und leisten Hervorragendes im Marschieren. Ihr Charakter wird sehr ver- 
schieden beurteilt. Im wesentlichen sind sie Kinder des Augenblicks, daher 
heftigen Leidenschaften ebenso wie besseren Regungen zugänglich, auf der 
einen Seite unmenschlich grausam, auf der anderen freundlich, gastlich und 
mitteilsam. Sie haben grofse Freude an Spiel und Tanz und eine unleugbare 
musikalische Begabung. Ihre Beligion ist eine Ahnenverehrung mit einem sehr 
verwickelten Opferdienst; bei den Totenopfern werden zahlreiche Rinder 
geschlachtet. Es gibt zwei Arten von Familienverbänden, eine religiöse (Oruzo) 
und eine soziale (Omanda). Die Herero sind leidenschaftliche Viehzüchter und 
besafsen früher teilweise grofse Herden, namentlich an Rindern (bis 200 000 Stück) 
Sie nähren sich vorzugsweise von dicker Milch; Fleisch geniefsen sie nur be- 
festlichen Gelegenheiten, pflanzliche Nahrungsmittel dann, wenn sie in guten 
Jahren solche gewinnen können. Unter den Waffen und Geräten sind die 
Kirikeule (aus Holz) und der Dolch am wichtigsten. Die Hütten oder Pontocks 
werden aus Ästen, Baumzweigen und einem erdigen Bewurf von den Frauen 
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mit einer gewissen Kunst errichtet. Das Familienleben zeigt viele interessante 
Züge. Grofse Zahl von Kindern ist erwünscht, namentlich von Söhnen. Die 
sehr schwer zu erlernende Sprache ist verhältnismälsig hoch entwickelt. 
Gemäfs dem Wesen der Bantusprachen werden die Substantiva durch Praefixe, 
die Verba durch Suffixe ihrer Stellung im Gedankenausdruck angepalst. In 
der Hererosprache gibt es zahlreiche treffende Sprichwörter und manche hübsche 
Erzählungen. — Die Ausführungen des Redners wurden nicht nur durch Licht- 
bilder, sondern auch durch eine Anzahl ausgelegter und vorgezeigter ethno- 
graphischer Gegenstände veranschaulicht. 


Die diesjährige statutenmälsige deneralversammlung der deographischen 
Gesellschaft fand unter dem Vorsitz des Herrn Hermann Melchers am 3. Juni, 
nachmittags 4 Uhr, in dem Bibliothekzimmer des Städtischen Museums statt. 
Zuerst verlas der Schriftführer der Gesellschaft, Herr Prof. Dr. Wolkenhauer, 
das Protokoll der vorjährigen Generalversammlung, welches genehmigt wurde. 
Darauf erstattete der Vorsitzer in seiner Eigenschaft als Rechnungsführer den 
Rechnungsbericht über das Jahr 1907. Danach betrugen die gesamten Ein- 
nahmen 4685 #4, die bis auf einen kleinen Rest aufgebraucht wurden. Das 
Vermögen der Gesellschaft beläuft sich auf 15215 4. Die Rechnungen sind 
zur Dankverpflichtung des Vorstandes von den Herren Konsul Armin Haupt 
und Carl Stolcke geprüft und für richtig erklärt worden. Für ein in Gotha 
zu errichtendes Denkmal des berühmten Geographen und Kartographen August 
Petermann hat die Gesellschaft den Betrag von 50 #6 beigesteuert. Der Vor- 
sitzende wies dann darauf hin, dass die Gesellschaft im letzten Jahre eine An- 
zahl hochverdienter und langjähriger Mitglieder durch den Tod verloren hat, 
zu deren Ehrung sich die Anwesenden erhoben. Von hiesigen Mitgliedern sind 
es die Herren Heinrich Claussen, J. F. Dubbers und Theodor Gruner. Der 
letztere war bis vor einigen Jahren Mitglied des Vorstandes. Von auswärtigen 
Mitgliedern sind der Geh. Admiralitätsrat Karl Koldewey (Ehrenmitglied) in 
Hamburg und Professor Aurel Krause in Berlin gestorben , die Verdienste beider 
Männer werden in dem nächsten Hefte der Deutschen Geographischen Blätter 
näher gewürdigt werden. Von den sonstigen Verhandlungen der Generalver- 
sammlung sei das Folgende hervorgehoben: Die Zahl der ordentlichen Mitglieder 
beträgt zurzeit 196; dazu kommen 9 Ehren- und 15 korrespondierende Mit- 
glieder. Von den „Deutschen Geographischen Blättern“, dem Organ der Ge- 
sellschaft, ist der 30. Band erschienen. Der Austausch der Zeitschriften mit 
anderen Vereinen und Gesellschaften erfolgte in gewohnter Weise; für die Zeit- 
schrift wurde eine Anzahl Werke zur Besprechung eingesendet. Im verflossenen 
Winterhalbjahr wurden neun Vorträge abgehalten, die sehr gut besucht waren. 
An dem Nürnberger Geographentage (1907), der zur allgemeinen Befriedigung 
ausgefallen ist, nahm Herr Prof. Dr. Wolkenhauer als Vertreter der Gesellschaft 
teil. Zur Festfeier des 80jährigen Bestehens "der Gesellschaft für Erdkunde in 
Berlin wurde an diese ein Glückwunschschreiben übermittelt. Bei dem Tode 
des hochverdienten Vorsitzers der Hamburger Geographischen Gesellschaft, des 
Herrn Senators Dr. Mönckeberg, bezeugte die Gesellschaft ihre Teilnahme. Als 
Vertreter derselben bei dem in diesem Jahre in Genf stattfindenden neunten 
Internationalen Geographischen Kongress ist das Vorstandsmitglied Herr Prof. 
Dr. A. Beyer ausersehen. Nachdem die Tagesordnung erschöpft war, ergriff 
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Herr Joh. Goosmann das Wort, um dem Vorstande für seine erfolgreiche Leitung 
der Geschäfte aufs wärmste zu danken und der Geographischen Gesellschaft 
weiteres Gedeihen zu wünschen. 


Karl Koldewey }. Am 18. Mai starb in Hamburg Karl Koldewey, 
Admiralitätsrat und Abteilungsvorstand a. D. der Deutschen Seewarte, in seinem 
71. Lebensjahre. Geboren am 26. Oktober 1837 zu Bücken bei Hoya (Provinz 
Hannover), beschlols er, sich dem Seemannsberufe zu widmen und sich dafür 
gründlich, nicht blofs nautisch, sondern auch wissenschaftlich, vorzubereiten. 
Er besuchte die Bremer Steuermannsschule, die damals unter Dr. Arthur 
Breusings Leitung stand, und machte dann verschiedene Seereisen. Um sich 
zum Navigationslehrer vorzubereiten, studierte er am Polytechnikum zu Hannover 
und auf der Universität Göttingen die einschlägigen Wissenschaften. Als dann 
August Petermann in Gotha seine Agitation für eine deutsche Nordpolexpedition 
ins Werk setzte und dafür die wenig glückliche Route längs der Ostküste von 
Grönland vorsehlug, empfahl Dr. Breusing Koldewey als Führer. Aus Mitteln, 
die Breusing teilweise bei Bremer Reedern zusammenbrachte und die teilweise 
von der Firma Justus Perthes in Gotha vorgeschossen wurden, wurde eine 
neue norwegische Jacht angekauft, auf welcher Koldewey mit Hildebrand und 
anderen die erste Polarfahrt im Sommer 1868 von Norwegen aus durchführte. 
Er drang möglichst bis in die Nähe der Ostküste von Grönland vor, an welcher 
in beständiger Strömung das Eis südwärts treibt, konnte aber das Land, weil 
er nur Segelkraft hatte, nicht erreichen und wandte sich nun nach dem öst- 
lichen Spitzbergen, um in den dortigen Gewässern noch einige bemerkenswerte 
Rekognoszierungen auszuführen. Wie gefährlich die Küste für Segler ist, und 
wie es daher nur dem gesunden Urteil Koldeweys zu danken war, dafs seine 
Expedition die heimischen Ufer wieder erreichen konnte, erwies sich im folgenden 
Jahre bei dem Segler „Hansa“, dem die Dampfkraft fehlte, um sich bei widrigem 
Wind zur Küste durchzuarbeiten, und der daher unterging. Im September 
1868 nach Bremen zurückgekehrt, fand Koldewey hier lebhaftes Interesse für 
seine Sache. Es fand eine Begrülsungsfeier im Hause Seefahrt statt, an 
welcher auch Dr. Petermann aus Gotha teilnahm. Es bildete sich nun in 
Bremen ein Komitee*), welches die Beschaffung der Mittel und überhaupt die 
Leitung des Ganzen in die Hand nahm. Am 15. Juni 1869 fand im Beisein 
König Wilhelms von Preufsen in Bremerhaven die Abfahrt der zweiten deutschen 
Nordpolexpedition statt. Letztere bestand aus dem kleinen Dampfer „Germania“, 
welcher auf der Werft von Tecklenborg in Bremerhaven erbaut worden war, 
und aus dem Segelschiff „Hansa“, dessen Führung der mit der Eismeerfahrt 
vertraute Kapitän Hegemann übernahm. Die Erfolge sind bekanni. Zwar 
konnte Koldewey mit seiner „Germania“ nicht weit von der erreichten Küste 
nach Norden vordringen, weil das Eis ihm unüberwindliche Hindernisse ent- 
gegenstellte, aber im zeitigen Frühjahr 1870 unternahm er mit einigen Ge- 
fährten der „Germania“ eine Schlittenreise nach Norden, die ihn bis zum 
77. Grad brachte. Die Beschaffung von Hunden war in der kurzen Zeit der 
Vorbereitung nicht möglich gewesen. Aber eine wichtige Entdeckung war die 
Aufschliefsung des Franz Joseph-Fjords, in den das Schiff, soweit es die In- 
" ©) Aus diesem ging dann der frühere „Verein für Deutsche Nordpolfahrt“ hervor, 
aus dem sich Ende 1876 die „Geographische Gesellschaft in Bremen“ bildete. 
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struktion gestattete, weit vordrang. Die letztere schrieb unbedingt die Rück- 
kehr nah Bremen in demselben Jahre vor. Zudem war ein Schaden an der 
Maschine des Schiffes entstanden, der nur notdürftig ausgebessert werden 
konnte. Ein Zusammenhalten der beiden Schiffe war nicht möglich gewesen, 
hauptsächlich infolge eines mifsverstandenen Signals. 

Die „Hansa“ trieb im Eise vor der Küste südwärts bis zur Liverpool- 
küste, wo sie den Eisquetschungen erlag und unterging. Die Besatzung des 
Schiffes hatte sich noch rechtzeitig auf eine Scholle retten können. Sie erbaute 
auf derselben aus Kohlenbriketts ein Haus und trieb nun unter vielen Fähr- 
lichkeiten monatelang südwärts bis nahe an Kap Farewell. Die Leute gingen 
dann in die mitgenommenen Böte, umfuhren die Südspitze von Grönland und 
gelangten so wohlbehalten zur deutschen Missionsstation Friedrichstal, wo sie 
alle in bester Weise aufgenommen wurden. Sie kehrten im Herbst mit dem 
Regierungsdampfer nach Kopenhagen zurück. Die von Koldewey geführte 
„Germania“ erreichte auch am 11. September wohlbehalten die Wesermündung, 
wo ihr von einem deutschen Kriegsschiff die Kunde wurde, es sei Krieg mit 
Frankreich und die Deutschen ständen vor Paris. Die Nachricht von dem 
glücklichen Erfolg der zweiten deutschen Nordpolexpedition kam auch vor 
König Wilhelm, der sich im Lager vor Paris die Berichte vorlesen liels und 
sein lebhaftes Interesse brieflich nach Bremen bekundete. 

Ein reiches wissenschaftliches Werk („Die zweite deutsche Nordpolfahrt‘) 
konnte in den Jahren 1873—74 bei Brockhaus erscheinen Auch wurde später 
eine Volksausgabe (von Dr. O. Finsch und Dr. M. Lindeman 1875, 
2. Aufl. 1882) veranstaltet. Die wissenschaftlichen Mitglieder der Expedition 
waren: Dr. Pansch als Zoologe, Julius Payer als Geograph und Alpinist, 
Professor Carl Börgen und Professor Copeland als Physiker und Astronomen 
auf der „Germania“ ; Dr. Buchholz als Zoologe und Professor Laube als 
Geologe auf der „Hansa“. Den Bericht über die Reise der „Hansa“ arbeitete 
Kapitän Hegemann aus, und die Hydrographie wurde von beiden Führern 
bearbeitet. Auch die anderen Fächer wurden in ihren Ergebnissen von den 
übrigen Teilnehmern in dem Werke näher dargelegt. Koldewey und Hoegemann 
erhielten Anstellungen auf der vom Reich in Hamburg unter der Direktion 
von Prof. Neumeyer errichteten deutschen Seewarte. 

Über den Wert der Ergebnisse urteilt man noch heute durchaus an- 
erkennend. Waren hohe Breiten auch nicht erreicht worden, so war doch ein 
erhebliches Stück der eisumgürteten Küste Grönlands mit ihrer zerrissenen 
Gestalt, ihren zahlreichen Inseln und Fjorden und vor allem mit der beständigen 
Eistrift südwärts entschleiert worden und man hatte einen Einblick gewonnen 
in die Natur des Inlandeises und die Gestaltung des Innern. Seitdem hat 
eine schwedische Expedition unter Nathorst, die nach den Spuren des ver- 
unglückten Luftschiffers Andr& suchte, die deutschen Forschungen in wert- 
voller Weise vervollständigt und ergänzt, ohne wie die „Germania“ zu einer 
bestimmten Zeit zur Rückkehr gezwungen zu sein, und überhaupt gilt die 
Küste jetzt nicht mehr für unnahbar, wie dies denn schon daraus hervorgeht, 
dals die norwegische Eismeerfischerei stellenweise bis zum ostgrönländischen 
Küsteneis fortgesetzt wird. Ein wichtiger Punkt war noch der, dafs die 
deutsche Expedition an mehreren Stellen lebende Moschusochsen antraf, während 
solche bisher nur im arktischen Archipel Amerikas verbreitet zu sein schienen. 

So hat Koldeweys Expedition in mehr als einer Beziehung aufklärend 
und für die Zukunft Wege weisend gewirkt. Dr. phil. M. Lindeman. 
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Prof. Dr. Aurel Krause. In den Jahren 1881/82 unternahmen die 
Gebrüder Krause im Auftrage unserer Geographischen Gesellschaft eine wissen- 
schaftliche Forschungsreise nach Alaska und der Tschuktschen-Halbinsel; am 
11. März d. J. starb der ältere dieser Brüder, Prof. Aurel Krause, und erfüllen 
wir eine Ehrenpflicht, wenn wir in unserer Zeitschrift, in der die Ergebnisse 
jener Reise vorzugsweise niedergelegt sind, dem Verstorbenen ein Wort des 
Andenkens widmen. 

Aurel Krause wurde am 30. Dezember 1848 zu Poln. Konopat (Kreis 
Schwetz in Westpreulsen) geboren und besuchte das Gymnasium in Bromberg. 
Er. widmete sich seit 1868 zunächst 1'!/s Jahre dem Baufach, studierte dann 
aber, seiner Neigung folgend, von 1870—1874 (unterbrochen durch seine Teil- 
nahme an dem Feldzug gegen Frankreich) in Berlin Naturwissenschaften; 
besonders zog ihn die Geologie an, seine Doktorarbeit (1877) handelte über die 
silurischen Geschiebe der norddeutschen Tiefebene. Im Anschlufs daran ver- 
öffentlichte er in den folgenden Jahren mehrere Abhandlungen über fossile 
Ostrakoden (kleine Muschelkrebse). Seit Ostern 1875 wirkte der Verstorbene 
bis zu seinem Tode als Lehrer der Naturwissenschaften an der Luisenstädtischen 
Oberrealschule zu Berlin; sein jüngerer Bruder Arthur war bereits anderthalb 
Jahre früher an dieselbe Anstalt gekommen. Die Ferien wurden grölseren 
naturwissenschaftlichen Studienreisen gewidmet: in die deutschen Mittelgebirge, 
die Alpen, Italien, Schweden und im Jahre 1880 in das nördliche Norwegen. 
Diese letztere wurde Veranlassung zu der grolsen Forschungsreise, die er im 
Auftrage unserer Bremer (Geographischen Gesellschaft in den Jahren 1881/82 
zusammen mit seinem jüngeren Bruder Arthur nach den Küstengebieten der 
Beringstrafse und dem südlichen Alaska unternahm. Die Reiseberichte hierüber 
sind in dieser Zeitschrift („D. Geogr. Blätter“, Bd. IV. S. 245—281, Bd. V (1882), 
Ss. 1—35, S. 111—153, S. 177—223, S. 308-325) veröffentlicht. Als Frucht 
seiner ethnographischen Studien und Beobachtungen erschien von ihm das 
Werk: „Die Tlinkit-Indianer“ (Jena, 1885 bei Costenoble). — In späteren Jahren 
arbeitete Prof. K. auf literarisch-geographischem Gebiete, wurde auch Mit- 
arbeiter an Meyers Konversations-Lexikon. — Im Winter 1893 besuchte er zur 
Erholung von einem hartnäckigen Halsleiden Tenerife, er schrieb über diese 
Reise einen Bericht in unseren „D. Geogr. Bl.“ Bd. XVII (1894), S. 1-43. — 
Seit 1904, nach einem Anfall von Gelenkrheumatismus, verliefs ihn die frühere 
aulserordentliche körperliche Rüstigkeit und geistige Frische, er mufste mehr- 
fach seine Lehrtätigkeit unterbrechen, seit Ostern 1907 ganz aufgeben. Er 
starb am 11. März 1908 zu Grolßs-Lichterfelde bei Berlin im 60. Lebensjahre. — 
Ich erinnere mich noch gern jenes Abends, den ich zusammen mit Dr. M. Linde- 
man bei Gelegenheit des Intern. Geographen-Kongresses 1899 in dem gemüt- 
lichen Landhause im glücklichen Familienkreise Prof. K’s. verleben konnte. 
Unsere Geographische Gesellschaft wird dem Verstorbenen ein ehrendes Andenken 
bewahren. W. W. 
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Geographische Literatur. 


Das Wachstum der deutschkolonialen Bewegung vermag nichts so 
sehr zu bekunden als die Tatsache, dals sie imstande war, zu ihrer wissenschaft- 
lichen Vertiefung eine Zeitschrift zu schaffen, deren Name im In- und Auslande 
mit Achtung genannt wird. Mit dem kürzlich erschienenen 1. Hefte hat die 
„Deutsche Erde‘‘ ihren 7. Jahrgang eröffnet und mit berechtigtem Stolze stellt 
ihr Herausgeber Prof. Paul Langhans fest, dafs „in über 75000 Exemplaren 
bisher die grünen Hefte mit den Eichblättern in alle Welt geflattert sind, dafs 
in über 200 000 Stück die Karten der „Deutschen Erde“ Kenntnis vom Deutsch- 
tum, seiner Arbeit und seinen Kämpfen in allen Erdteilen verbreitet haben.“ 
Die wachsende Verbreitung der „Deutschen Erde“ gestattet vom laufenden 
Jahrgang ab eine Erhöhung des Umfanges und Vermehrung der Kartenbeilagen 
ohne Erhöhung des Preises (8 Mk. für den Jahrgang). Der Inhalt des 1. Heftes 
spiegelt die Vielseitigkeit der Zeitschrift wieder. Der Stralsburger Germanist 
Ernst Martin widmet seinem verstorbenen Bruder, dem Deutsch-Chilenen Dr. 
Karl Martin einen warmen Nachruf, Dr. Pfaundler behandelt unter Beigabe 
einer grofsen Sprachenkarte die deutsch-romanische Sprachgrenze in Tirol und 
Voralberg, Prof. Dr. v. Wotawa bespricht die Ergebnisse des Wiener Schutz- 
vereinstages, der bekannte Hausforscher Dr. Pefsler gliedert zum erstenmale im 
Zusammenhange die Haustypengebiete im Deutschen Reiche. Weitere Beiträge 
behandeln die Namen der deutschen Siedelungen in Rio Grande do Sul, das 
Deutschtum in Ofenpest, den Volksgesang bei den Siebenbürger Sachsen, den 
deutschen Unterricht in den Vereinigten Staaten. Zahlreich sind wie immer 
die von ersten Fachleuten herrührenden Besprechungen einschlägiger Arbeiten, 
die wertvollen Quellennachweise und die sorgfältig gewählten Abbildungen. 
Wir wünschen der „Deutschen Erde“, der wissenschaftlichen Stoffsammlung für 
die Arbeit aller deutschen Schutz- und Werbevereine, auch fernerhin wachsende 
Beachtung aller Deutschen innerhalb und aufserhalb des Reiches. 


Rehm, Herm. S., Deutsche Volksfeste und Volkssitten. Mit 11 Abbildungen. 
.B. G. Teubner, Leipzig 1908. 214. Bändchen der Sammlung. Aus Natur 
und Geisteswelt. 118 S. 1,25 M. 
Will durch die Schilderung der wichtigsten deutschen Volksfeste und 
Volksbräuche Teilnahme und Verständnis für diese Äufserungen des Seelenlebens 
unseres Volkes neu erwecken und beleben. 


Arndt, Dr. Paul, Deutschlands Stellung in der Weltwirtschaft. Leipzig, 
B. @G. Teubner, 1908. 179. Bändchen der Sammlung „Aus Natur und 
Geisteswelt. 130 S. 1,254. 

Beleuchtet Deutschlands gegenwärtige hervorragende Stellung in der 

Weltwirtschaft, die Vorteile und Nachteile des Weltverkehrs, sowie die sich 

daraus für Deutschland ergebenden wirtschaftlichen und politischen Aufgaben. 
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Landeskunde des Europäischen Rufslands nebst Finnlands von Professor 
Dr. Alfred Philippson. Mit 9 Abbildungen, 7 Textkarten und einer 
lithogr. Karte. Sammlung Göschen Nr. 359. 80 %. 


Ein Bändchen über das europäische Rufsland wird gerade jetzt vielen 
Lesern willkommen sein, wo dieses grolse Land eine so tiefgreifende Krise seiner 
politischen und sozialen Verhältnisse durchmacht. Der Verfasser schildert, zum 
Teil unterstützt durch eigene Anschauung, auf Grund und nach den Methoden 
der geographischen Wissenschaft, aber doch allgemein verständlich, zuerst 
Natur, Kulturbedingungen, Völker und Staatenbildung der grofsen russischen 
Tafel und ihrer Grenzgebiete (Krim, Ural, Nowaja-Semlja), dann die einzelnen 
natürlichen Teile des Landes und ihre Siedelungen, betrachtet ferner die finnische 
Landbrücke nebst Lappland und Kola, sowie Wirtschaft und Bevölkerung des 
finnischen Staates; den Schlufs bildet eine zusammenfassende Darstellung des 
russischen Reiches in Europa (Bevölkerungs- und politische, Wirtschafts- und 
Verkehrs-Geographie, Städte). So enthält das Bändchen eine, soweit es der 
Umfang gestattet, systematische Landeskunde Rufslands.. Einige typische 
Photographien und mehrere Übersichtskarten sind beigegeben. 


Schulgeographie von Alfred Kirchhoff, 19. verbesserte Auflage. Heraus- 

gegeben von Dr. Felix Lampe. Mit 40 Textabbildungen und einer Anhangs- 
tafel In Kalikoband M 3.—, Verlag der Buchhandlung des Waisenhauses in 
Halle a. S., 1908. 


In der Geschichte des erdkundlichen Lehrbuchs hat Kirchhoffs „Schul- 
geograpbie“ einen neuen Abschnitt eröffnet. Die wissenschaftliche Vertiefung 
der Stoffbehandlung eröffnete dem gedankenreichen Buch nicht nur viele 
Schulen Nord- und Süddeutschlands, sondern machten es auch zu einem will- 
kommenen Hilfsmittel für Studierende der Erdkunde, für Lehrer an höheren 
und Mittel-Schulen. 


Freilich war die gedrungene Darstellungeweise für Schüler nicht immer 
leicht verständlich. Diesem aus dem Reichtum des Inhalts hervorgegangenen 
Mangel sucht die neue Auflage durch leichte Umstilisierung abzuhelfen. Sie 
hat sich aller tieferen Eingriffe in den Inhalt selbst sorgsam enthalten, soweit 
nicht der Wandel von Auffassungen und Anschauungen oder die Entwicklung 
politischer und wirtschaftlicher Zustände Nachbesserungen erforderten. Jeden- 
falls kann die neue, leichter lesbare Auflage ohne Schwierigkeiten neben der 
älteren benutzt werden. 


Das Beste im Unterricht, die Erweckung von Lernfreude und Anteilnahme 
am Lehrstoff, kann kein Lehrmittel den Schulen geben, sondern nur die lebens- 
voll einwirkende Lehrpersönlichkeite. Ihr kann aber aus zwekmälsigen 
oder unzweckmälsigen Lehrbehelfen treffliche Anregung, ebensogut lähmende 
Hemmung erwachsen. Einer der grölsten Vorzüge von Kirchhoffs „Schul- 
geographie* ist, dafs sie nicht wie manches andere treffliche Lehrbuch der 
Erdkunde den Lehrer überflüssig macht, dafs sie aber ungleich mehr als viele 
andere Leitfäden der Geographie die Ausführungen des Lehrers durch weise 
Abwägung des Gedächtnisstoffes wie durch Mannigfaltigkeit und Reichtum des 
Gedankengehaltes stützt und fördert. 
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Tronnier, Richard. Beiträge zum Problem der Volksdichte. Stuitzart, 
Verlaz von Strecker & Schröder, 1908. 88 S. Preis 2,80 .#. 

Die Verteilung der Menschen auf der Erdoberfläche und die Ergründung 
Ihrer Ursachen ist in den beiden letzten Jahrzehnten der Gegenstand eingehender 
Studien gewesen. Trotzdem ist die Erforschung dieses Zweiges der Geographie 
ıles Menschen noch zu keinem befriedigenden Abschlusse gelangt, weder in der 
Methode noch in der Aufhellung der überaus ınannigfaltigen mitwirkenden 
Dichtefaktorenu. Nach beiden Richtungen sucht der Verfasser dieser „Beiträge“ 
die Forschung weiterzuführen. Die scharfen methodischen Darlegungen (z. B. 
der Einflufs von Kinderzahl und Berufsart auf die Volksdichte) werden in der 
Fachwelt lebhaftes Interesse erregen und das Buch für den Forscher auf diesem 
Gebiet unentbehrlich machen. 


Heft 3 u. 4. Deutsche Band XXXI. 


(reographische Blätter. 


Herausgegeben von der 


Geographischen Gesellschaft in Bremen 
durch Prof. Dr. A. Oppel und Prof. Dr. W. Wolkenhauer. 





Beurteilung der Aussichten auf eine Wiederbelebung 
der Kultur der Euphrat- und Tigrisniederung. 


Von Woldemar Kurz in Essen (Ruhr). 





Deutschlands Interessen im Orient — gemeint ist immer der 
nahe Osten, nicht über Persien hinaus — überall begegnet man 
heute in politischen, wissenschaftlichen und technischen Erörterungen 
diesem Schlagwort. Es gilt dem deutschen Kapital, der deutschen 
Intelligenz im nahen Orient ein gewaltiges Feld wirtschaftlicher 
Betätigung zu erhalten und zu gewinnen. Der gewiegte Geschäfts- 
mann John Bull ist wie überall offen und versteckt an der Arbeit, 
uns an die Wand zu drücken. Aber verschiedene bemerkenswerte 
Vorgänge der letzten Zeit weisen darauf hin, dafs unsere Diplomatie 
am goldenen Horn die Freundschaft, die im Yıldiz gegen Deutschlands 
ritterlichen Kaiser besteht, im Sinne einer Expansion unserer Volkswirt- 
schaft auszunutzen bestrebt ist. In Deutschland aber, besonders in 
Deutschlands Handelskreisen, fehlt bis jetzt fast jedes Interesse für 
Kleinasien und besonders auch Mesopotamien. Die neuerrichtete 
deutsche Bagdadbank wird Wandel schaffen und der deutschen 
Wirtschaftspolitik die Wege ebnen. Und da das neue Bankinstitut 
sich die Konzession zur Bewässerung der Wilajets Bagdad und 
Basra gesichert hat, so ist trotz aller Quertreibereien Englands am 
Bosporus Mesopotamien in die deutsche Interessensphäre geraten. 
Wir haben deshalb auch die grofse Aufgabe mitübernommen, die 
Euphrat- und Tigrisniederung, jenen klassischen Boden alter Welt- 
reiche, einer Neukultur entgegenzuführen. Es ist deshalb von höchster 
Aktuellität, die Aussichten einer Wiederbelebung der Kultur der 
Euphrat- und Tigrisniederung einer ruhigen Kritik zu unterziehen 
und sich von aller Schönfärberei fernzuhalten, um entweder zu hoch 
gespannte Hoffnungen im Keime zu ersticken oder aber einer zu 
bedächtigen Tatkraft Impulse zu verleihen. 

Die fruchtbaren Niederungen am Euphrat und Tigris sind schon 
Jahrtausende vor Christi Geburt das Zentrum grolser Weltreiche 
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gewesen. Hier liegt die Geburtsstätte der vorderasiatischen Kulturen. 
Altbabylonien ist, wie Hommel ausführt,') die Wiege der ältesten 
Zivilisation. Und wie gewaltig der Einfluls der Schwert- und Geistes- 
herrschaft Altbabyloniens über das „Westland“, d. i. über ganz 
Vorderasien bis hin zum schwarzerdigen Lande des Ptah einst 
gewesen sein muls, beweist uns die sogenannte Amarna-Korrespondenz, 
zahlreiche beim Fellachenweiler Tell-El-Amarna in Mittelägypten 
gefundene tönerne Briefe. Danach war noch im 14. vorchristlichen 
Jahrhundert, also zu einer Zeit, als Altbabylon schon in Verfall 
war, das Babylonische die Diplomatensprache in ganz Vorderasien 
und Ägypten und die babylonische Schrift offizielles Verkehrsmittel 
in Syrien und Palästina. Später entstand in Mesopotamien das 
assyrische Weltreich eines Tiglat-Pileser, eines Sargon, der Israel in 
die Gefangenschaft führte. Und wieder später ersteht in der Euphrat- 
und Tigrisniederung das neubabylonische Reich des Nebukadnezar, 
der Babel zur „Zierde der Chaldäer und zum Stolze aller König- 
reiche“ machte, der die grolse Stufenpyramide ‚des Baltempels auf- 
führte, die Grenzen seines Reiches ausdehnte bis an die Gestade 
Syriens, und Juda an die Wasserbäche Babylons verpflanzte (586). 
Aber noch in demselben Jahrhundert erlag das Reich Nebukadnezars 
nach kurzer Blüte dem Ansturm der Perser unter ihrem Könige 
Cyrus aus dem Hause der Achämeniden (939). Damit enden die 
ersten Blüteperioden Babyloniens, die die Kraft seiner Autochthonen 
geschaffen. Von nun an sind es Fremdvölker, die das Zwischen- 
stromlaı:d zum Schwerpunkt ihrer Grofsreiche machen. Zuerst das 
Perserreich der Achämeniden! Es fühlte sich mächtig genug, seine 
Hand nach Europa auszustrecken, indem es seine Heere bis nach 
Marathon, seine Flotte bis in den Saronischen Meerbusen sandte. 
Durch die Schlachten bei Issus und Gaugamela brach das 
Achämenidenreich unter den Streichen der Griechenkrieger Alexanders 
zusammen. Und nur der Tod des grofsen Makedoniers, der davon 
träumte, Babylon zur Hauptstadt seines Weltreiches zu machen, 
hat es verhindert, dafs Babylon die Metropole des asiatischen 
Hellenismus wurde. Im Zeitalter der Diadochen trat Seleucia am 
Tigris das Erbe Babels an, und Babylonien gehörte zum Reich der 
Seleuciden, das vom Halys bis zum Indus reichte. Dann hat das 
Partherreich der Arsaciden seinen Schwerpunkt im Zwischenstrom- 
land gehabt und dann das Sassanidenreich mit dem „schätzereichen 
Ctesiphon* als Hauptstadt. Rom hat lange und blutige Kriege gegen 


!) Prof. Fritz Hommel, Aus der babylonischen Altertumskunde in der 
Aula, Wochenblatt für die akademische Welt, München, Jahrg. 1, 18. 
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die Arsaciden und Sassaniden um den Besitz der blühenden Land- 
schaften am Euphrat und Tigris geführt, aber nur NW.-Mesopotamien, 
die Landschaften um Edessa und Nisibis dauernd behaupten können. 
Hätten wohl seine Kaiser um den Besitz des heutigen Mesopo- 
tamien ihre Heere kämpfen lassen? Die Sassanidenepoche 
Babyloniens, besonders während des 5. und 6. Jahrhunderts, bedeutet 
noch einmal eine Glanzzeit des Stromlandes, über die uns einwand- 
freie Quellen berichten. Danach betrugen allein die Grundsteuer- 
erträge des babylonischen Niederlands zur Zeit Chosru I. und 
Chosru II. nach unserem Gelde etwa 700 Millionen Mark!), eine 
Summe, welche Jie Rekonstruktion einer ökonomischen Blüte zulälst, 
wie nur zur Zeit des Darius Hystaspis und des Nebukadnezar. Die 
Perserherrschaft über das Niederland löste die Herrschaft der Araber 
ab. Ein halbes Jahrtausend lang von 768 bis 1258 war Bagdad 
am Tigris der Sitz der arabischen Weltherrschaft unter den 
abbassidischen Kalifen. Dem glänzenden Hof Harun al Raschids in 
Bagdad verdankt Babylonien den Ruf des Wunderlandes, aber mit 
der Herrschaft der mohammedanischen Araber beginnt auch sein 
Verfall. Die Mongolen setzten das Zerstörungswerk der Araber 
fort. Die Tartarenhorden Timurs verwüsteten um 1400 Damaskus 
und das üppige Bagdad und überliefsen dann den osmanischen 
Türken, die um 1534 Mesopotamien eroberten, das völlig verwüstete 
Land. Und den Türken hat die Wüsten und Sümpfe der Euphrat- 
und Tigrisniederung noch kein Volk streitig gemacht. Was zeigt 
dieser geschichtliche Rückblick? Kein Landstrich der bewohnten 
Erde hat soviel Weltreiche auf sich erwachsen sehen, wie die 
Niederung am Euphrat und Tigris. Wenn aber soviele politische 
Hegemonien im Altertum und noch im Mittelalter in jenen Tal- 
gebreiten ihren Ausgangs- oder ihren Stützpunkt hatten, dann ist 
der Schlufs unanfechtbar: In der Vergangenheit sind alle Vor- 
bedingungen zu höchster Kulturentfaltung in der Euphrat- und 
Tigrisniederung vorhanden gewesen. Und welches war diese Kultur? 
Es wird im Rahmen dieser Arbeit liegen, sie in Umrissen darzu- 
stellen, um aus dem, was einst war, unter dem Gesichtswinkel 
moderner Auffassungen und veränderter Verhältnisse einen Schlüssel 
für das zu finden, was wieder werden kann. 

Der Wohlstand der Euphrat- und Tigrisländer beruhte auf dem 
Ackerbau. Getreide, Sesam und Datteln waren die charakteristischen 
Erzeugnisse der babylonischen Landwirtschaft, während der Ölbaum, 
der Weinstock und die Feige, Syriens Haupterzeugnisse, fehlten. 

!) Rohrbach, Die Bagdadbahn, Berlin 1902, S. 39. 
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„Aufser Dattelpalmen“, sagt Herodot, „hat das Land keine Bäume, 
allein zum Getreidebau ist es so vortrefflich, dafs es immer 200fältige 
und in guten Jahren 300fältige Frucht trägt. Die Weizen- und 
Gerstenblätter werden leicht vier Finger breit, und zu welcher Höhe 
die Hirse und die ölgebende Sesamstaude wächst, will ich lieber 
gar nicht sagen, denn ich weils recht gut, wer nicht in Babylonien 
gewesen, glaubt schon das nicht, was ich vom Getreide gesagt.“ 
Hochstämmige Bäume haben also dem Euphratgebiete schon im 
Altertum gefehlt. Dieser Mangel erklärt uns auch die Anlage jener 
baumreichen Schlofsterrasse, die Nebukadnezar aufführen liefs, um 
seine im waldigen Berglande Medien aufgewachsene Gemahlin durch 
ein Bild ihrer Heimat zu erfreuen. Die „hängenden Gärten der 
Semiramis® hat das Volk sie genannt und zu den sieben Welt- 
wundern gezählt. Noch Alexander der Grofse hat in dem kühlenden 
Schatten dieser schwebenden Lustgärten Labung gegen die Glut der 
Sonne gesucht. Die babylonischen Herrscher waren auch stets 
bemüht, holzreiche Länder unter ihr Szepter zu bringen, und die 
Zedern des Libanon haben ihre Heere nach Syrien gelockt. 

Ähnlich wie der Wohlstand Ägyptens abhängig war von den 
jährlichen Überschwemmungen des Nil, so war auch die Fruchtbar- 
keit der Euphrat- und Tigrisniederungen von dem Vorhandensein 
ihrer beiden Zwillingsströme abhängig. Alljährlich einmal, durch 
die Schneeschmelze in den armenischen Gebirgen angeschwollen, 
traten Euphrat und Tigris in den Monaten März, April und Mai 
über ihre Ufer. Ihre Fluten wurden aufgehalten durch Dämme, 
fortgeleitet in Kanälen, gehoben durch Schöpfräder auf höhere Stellen, 
gesammelt in Teichen zum Zurückflufs in den brennend heilsen, 
regenlosen Monaten Juli und August. Xenophon bestätigt es, dafs 
er mit seinen 10 000 Griechen durch eine von Hunderten von Kanälen 
gefächerte Landschaft seinen Rückzug antrat. So haben einst grols- 
artige Bewässerungsanlagen, wie das Nahrwan-System, dem selbst 
Ägypten nichts Gleiches an die Seite stellen konnte, die Grundlage 
der materiellen Kultur in jenen Gegenden gebildet. Aber nur durch 
eine starke und weitsichtige Zentralgewalt konnte jenes staunen- 
erregende Kanalnetz geschaffen und erhalten werden. So oft 
Mesopotamien politisch verfiel, verwandelte es sich entweder in eine 
Wüste oder in einen Sumpf. 

Die Babylonier waren nicht nur kundige Ackerbauer, auch ihr 
Kunstfleifs war berühmt, und die Gewerbe blühten in den volkreichen 
Städten. In der Keramik entwickelten sie grolse Fertigkeit, und 
die Wandflächen ihrer Tempel und Paläste verkleideten sie mit 
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glasierten, bildergeschmückten Ziegeln. Wohlleben, das zur Genuls- 
sucht ausartete, begünstigte die Gewerbe zur Herstellung von Artikeln 
des persönlichen Gebrauchs, und babylonische Galanteriewaren hatten 
im Altertum einen ähnlichen Ruf, wie heute die französischen. Sie 
verstanden, wohlriechende Wasser zu bereiten, und von der Spiels- 
glanzschminke sagt man, dals sie schon gefälscht wurde. Kostbare 
Gewänder aus Schafwolle und Leinen wetteiferten mit den Erzeug- 
nissen des ägyptischen Textilgewerbes. Babylonische Mäntel und 
Teppiche waren im Morgenlande sehr begehrt, und um eines kost- 
baren babylonischen Mantels willen versündigte sich Achan an 
seinem Volk. 

Neben dem Ackerbau und dem Gewerbefleifse seiner Bewohner 
war auch der Handel ein nicht zu unterschätzender Faktor für die 
Wohlfahrt Babyloniens. Opis war einer der grölsten Märkte des 
Orients.!) Während der Handel der Ägypter im grofsen und ganzen 
ein Passivhandel war, trieben die Babylonier auch Aktivhandel. 
Wenn auch die Wüste und Steppe auf der einen, die hohen Gebirge 
auf der anderen Seite dem Handelsverkehr von vornherein nicht 
günstig waren, so wurde diese Ungunst wettgemacht durch die 
bevorzugte Lage des Landes mitten zwischen Indus und Mittelmeer. 
Es war Stapelplatz und Durchgangsland für den Verkehr zwischen 
Indien und Vorderasien. Es handelte sich dabei meist um Karawanen- 
handel. Die beiden grolsen Ströme mit ihrem oft reifsenden Gefälle 
waren nur zur Talfahrt geeignet. Aus Indien bezogen die Babylonier 
Elfenbein, Ebenholz, Perlen, Edelsteine, Zimt, aus Baktrien Gold, 
aus Arabien Wolle und Räucherwerk, aus Syrien Feigen und Wein, 
aus Armenien Holz und Pferde. 

Und die geistige Kultur der Babylonier! Ihr Einflufs reicht 
bis auf unsere Tage. Die Assyriologie, die interessanteste der 
philologisch-historischen Disziplinen, fördert immer wieder neue 
Zeugnisse davon zutage. Den Gebrauch der Malse und Gewichte 
haben die Westvölker von den Babyloniern übernommen, ebenso 
die Einteilung der Zeit und die siebentägige Woche. Auf den 
Tontafeln Babylons finden sich die Anfänge der Geometrie und 
Arzneikunde. Ihre Priester, die Chaldäer, berechneten den Lauf 
der Sonne und Planeten, bestimmten Sonnen- und Mondfinsternisse 
voraus. Am frühesten von den alten Völkern haben sich die 
Babylonier der Edelmetalle als Zahlungsmittel bedient. Ihr Bankwesen 


1) W. Willcocks, the restoration of the ancient irrigation works on the 
Tigris, Kairo 1%1, S. 6. 
„Opis, the wealthiest mart of the East for many generations.* 
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war so entwickelt, wie die Familiengeschichte des grofsen baby- 
lonischen Bankhauses Egibi uns zeigt, dals es von der Banktechnik 
Alexandriens und des antiken Rom nicht überholt worden ist. 

Und noch einmal im Mittelalter, als in den gesegneten Land- 
strichen am Euphrat und Tigris die islamische Kultur ihre Höchst- 
blüte entfaltete, standen hier Handel und Gewerbe in Flor. Brokate, 
Sammete, Möbel, Waffen mit Einlegearbeit, Fayencen, Parfümerien 
und die Leckereien des Morgenlandes eroberten sich zum zweiten 
Male den ersten Platz in der Welt. Mosul hat z. B. vor dem 
Aufblühen der englischen Fabrikation ganz Europa mit Musselinen 
versorgt. 

Und was ist von jener grolsartigen Kultur bis auf unsere 
Tage gekommen? Trümmerhaufen und unbedeutende Städte. Kann 
es ein gewaltigeres Gleichnis geben auf die Eitelkeit alles menschlichen 
Glanzes als das Schicksal Babels? Palst nicht das, was der Prophet 
Israels von der grolsen Weltstadt Ninive sagt, auch auf ihre königliche 
Schwester am Euphrat? „Schutt ist auf ihrer Schwelle. Ihrer 
Zedern Täfelei ist abgerissen. Wie ist sie zur Öde geworden, zum 
Lager für Tiere! Aber das zeigt uns der Ausblick in die Ver- 
gangenheit: Jahrtausende war in der Tieflandsbucht zwischen der 
syrischen Wüste und den Randgebirgen Irans nicht nur ein Herrschafts-, 
sondern auch ein Kulturzentrum, dessen Nachwirkung bis in die 
Gegenwart reicht. Es liegt mir aber fern, etwa im Überschwang 
der Begeisterung über die Kultur des antiken Babel oder auch des 
mittelalterlichen Bagdad dem historischen und kulturhistorischen 
Argument eine zu grofse Bedeutung beizulegen, wie dies die moderne 
Journalistik so gern tut. Für meine Beurteilung sollen die tatsächlichen 
Verhältnisse, soll das heutige Babylonien ausschlaggebend sein, die 
historischen Parallelen erst in zweite Linie rücken. 

Um den Erörterungen über die realen Garantien für die Zukunft 
Babyloniens einen festen Hintergrund zu geben, halte ich es für 
notwendig, in einem geographischen Überblick die in Betracht 
kommenden Landstriche zu schildern. Dadurch werden der eigent- 
lichen Kritik der Aussichten zu weit ausholende, die Übersichtlichkeit 
beeinträchtigende Deduktionen erspart. Die Festlegung des Begriffes 
„Euphrat- und Tigrisniederung“ wird die erste Aufgabe sein. Als 
geographisch exakter Begriff ist die Euphrat- und Tigrisniederung 
der südlich der Linie Hit—Samarıa liegende Teil der grolsen 
mesopotamischen Tiefebene. Trotzdem wird der geographische 
Überblick auch den nördlichen Teil der Tiefebene wenigstens zu 
skizzieren haben, weil man vom Teil nur im Rahmen des Ganzen 
die richtige Auffassung gewinnen kann. 
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Um mit der Lage zu beginnen. Sie hat sich für das Euphrat- 
und Tigrisgebeit seit dem Altertum, je weiter die Kulturnationen 
nach dem Westen rückten und die Länder Vorderasiens in Halb- 
kultur verfielen, entschieden zu seinen Ungunsten verschoben. An 
die Ostperipherie des Osmanenreiches gerückt, von unwegsamen 
Steppen und verkehrsfeindlichen Gebirgen flankiert, war es bis heute 
von den Hauptstrafsen des Weltverkehrs gemieden. Und doch ist 
seine Lage auch heute noch günstig. Es liegt mitten auf der ge- 
wiesenen und nächsten Strafse zwischen Europa und dem viel- 
begehrten Indien, liegt auf der Linie, die die Bevölkerungszentren 
des Mersey und der Themse, der Sambre und der Schelde, der Ruhr 
und der Wupper mit dem Bevölkerungszentrum des Ganges ver- 
bindet. Hindostani hört man als Handelssprache auch in den 
unteren Euphrat- und Tigrisländern, in Bagdad und Basra. Die 
Donau weist aus dem Herzen Europas auf das Flufssystem der 
mesopotamischen Ebene hin und der Euphrat wieder auf Indien. 
Von Kuweit bis zum Indusdelta ist zu Schiff nicht weiter als von 
Hamburg nach Lissabon. Und gerade weil die Euphratebene ein 
wichtiges, nach dem Ausbau der Bagdadbahn vielleicht das wichtigste 
Stück auf der Etappenstrafse London— Bombay wird, ist es zu ver- 
stehen, wenn die Engländer eine deutsche Verwaltung der Bagdad- 
bahn mit allen Mitteln zu hintertreiben suchen. Nur in richtiger 
Würdigung der Sachlage, dafs einst der Schienenstrang durch 
Anatolien und Mesopotamien nach dem persischen Golf der Euphrat- 
ebene eine ähnliche Weltstellung geben wird, wie der Suezkanal 
Ägypten, haben die vorsorgenden Engländer ihre Hand auf Kuweit 
gelegt. Ferner würde auch eine Abzweigung der Bagdadbahn nach 
dem Meerbusen von Iskenderun die Länder der Euphrat- und 
Tigrisniederung dem südlichen Europa nähern, eine neue Verbindung 
zwischen Indischem und Atlantischem Weltmeer schaffen. Auch 
kreuzt der Verkehrsweg vom Marmara-Meer zum Persergolf die 
russische Verkehrslinie Odessa—Suez. Und wenn ich mich mit 
einem heute gewils zu voreiligen Fernblick in die Zukunft vom 
Boden der Wirklichkeit entfernen darf: Sollte einst das grolse 
russische Tiefland eine Vollkultur tragen, Sibirien, das Amerika der 
Zukunft. bevölkert sein, Ägypten am Stabe der englischen Ver- 
waltung selbständig gehen gelernt haben, das persische Eisenbahn- 
netz ausgebaut sein, dann wird Mesopotamien, dann wird die 
Enphrat- und Tigrisniederung von dem antiken Vollwert seiner Lage 
den besten Teil zurückgewonnen haben. Wie aber, wenn die Os- 
manen, deren Herrschaftstage in Europa, selbst wenn sie hoch 
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kommen, dem Abend eines Greises gleichen, die günstige Lage 
Mesopotamiens erkennend, hier noch einmal ihre Kräfte zu sammeln 
versuchen? Werden wir Deutschen dann wieder einmal gesät haben, 
um anderen die Ernte überlassen zu müssen? Eine Perspektive für 
die Schwarzseher! Wer weils heute, ob die verhafsten „Franken“ 
dem Sarazen die Ruhe gönnen, aus Bagdad noch einmal einen 
Kalifensitz zu machen und die Tage Harun al Raschids zu erneuern? 
Für mich ist nur die Frage: Ist die Lage Mesopotamiens seiner 
Rekultivierung günstig oder nicht? Ich will sie beantworten. Die 
bunten Plakate des Lloyd mit ihrer Reklame: „In 100 Stunden von 
Berlin nach Alexandrien“ rücken uns das Land der Pharaonen 
näher, als uns in Leipzig im Zeitalter der Postkutsche mancher 
Ort Süddeutschlands war. Zwar will ich nun nicht in Analogie 
für den in Aussicht stehenden Exprefs Berlin—Bagdad den ent- 
sprechenden Vergröfserungskoeffizienten aufstellen, soviel aber ist 
gewils, der Schienenweg Haidar Pascha—Bagdad wird auch ohne 
Überbrückung des Bosporus Anatolien und Mesopotamien einer 
Rekultivierung und Europäisierung entgegenführen. Die Lage der 
Euphrat- und Tigrisniederung ist ein förderndes Moment bei der 
Wiederbelebung seiner Kultur. 

Wir wenden uns nun dem wichtigsten Faktor für die Gestaltung 
der Wirtschaft zu, dem Boden, mit seinen Schätzen, die er birgt, 
seinen Wasseradern, die er trägt und seinem Klima, das über ihm 
mit den Jahreszeiten wechselt. Die Euphratebene ist ein sehr 
charakteristisches Stück Land im Antlitz unseres Planeten. Wenn 
der Typus des afrikanischen Landes die ungefaltete Fläche ist, so 
kann man mit Süfs die grofse afrikanische Wüstentafel vom Atlan- 
tischen Ozean ausdehnen bis an das Massiv Armeniens und die 
Randfalten Irans, bis an den Persischen Golf. Es gehört dann die 
Euphratebene zu jenen dem Aufbau afrikanischer Landmassen eigen- 
tümlichen Grabenversenkungen!), die fast rechtwinklig die vorder- 
asiatische Wüstentafel aus dem Relief Asiens herausschneiden. Hätten 
also die Geologen die Erdteile abzugrenzen die Aufgabe gehabt, sie 
hätten die Marksteine zwischen Asien und Afrika in die Euphrat- 
ebene gesetzt und diese selbst zum weitaus grölsten Teile zu Afrika 
genommen. 

Seine natürlichen Grenzen hat das Stromland in den steilen 
Abbruchswänden des Kalkplateaus der Syrischen Wüste, in dem 
südlichen Abhang des Armenischen Hochlands, in den Bergen von 


!) Rotes Meer, Golf von Akaba, Koilesyrien, Euphratebene, (Persergolf 
ist keine Grabenversenkung. 
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Kurdistan, in den Randgebirgen Irans, die gerade im Puschti Kuh?) 
schroff nach der Euphrat- und Tigrisniederung abfallen, und im 
Persischen Golf. Es ist eine 1200 km lang von NW nach SO sich 
erstreckende, nach dem Golf abfallende Tieflandsebene, die aber 
ihrer geologischen Entstehung, ihrer Höhenlage, ihren meteorologischen 
Verhältnissen, ihrem äufseren Anblick nach ganz verschieden geartete 
Teile aufweist. 

Wir beginnen im Norden. Da umarmen die beiden Zwillings- 
ströme ein Kalkplateau, das sich wie eine Vorstufe ausnimmt zu dem 
Antitaurus und dem armenischen Gebirgsmassiv und das im Süden 
in ziemlich scharfen Eskarpement in der Linie Biredjik (am Euphrat) 
— Dijeziret (am Tigris) nach der grofsen mesopotamischen Ebene 
abbricht. Auf diesem Kalkplateau erheben sich etwa in der Mitte 
jüngere Eruptivgesteine, die in der öden Basaltmasse des Karadja 
Dagh noch die Höhe von 1800 m erreichen und weiter nach dem 
Tigris zu streckt das Mittelgebirge von Tur Abdin seine Kalk- 
ausläufer wie Finger in die Ebene vor. Im Süden der Linie 
Biredjik — Djeziret dehnt sich dann die grolse mesopotamische 
Ebene aus, die etwa in der Breite Marokkos zwischen dem 30 und 
37° nördlicher Breite liegt. An einem Längengrad emporgerichtet, 
würde sie die doppelte Zahl Breitengrade spannen. Der 45. Meridian 
östlich von Greenwich, der das Wolgaknie von Sarepta und die 
grolsen deutschen Siedelungen um Saratow tangiert, teilt die Euphrat- 
ebene nach dem goldenen Schritt. Bagdad hat etwa dieselbe Länge 
wie die grolse Messestadt Nischni Nowgorod. 

Das grofse Tiefland selbst zerfällt in zwei geologisch ganz 
verschiedene Teile, deren Trennungslinie etwa in der Verbindung 
Hit Samarra liegt. Nordwestlich dieser Linie erstreckt sich Ober- 
mesopotamien?), das etwa mit dem türkischen el Djezire d. i. Insel 
sich deckt, südöstlich die eigentliche Euphrat- und Tigrisniederung, 
das alte Babylonien, das die Türken heute Irak Arabi nennen. 

!) Kuh, d. i. persisch „äufseres Gebirge“. 

?) Mesopotamien ist kein einheitlicher geographischer Begriff. Es wird in 
doppeltem, wenn man will dreifachem Sinne gebraucht. Ursprünglich ist 
Mesopotamien nur das Land zwischen dem Euphrat und Chabur, das Land, 
wo der Herr zu Abraham sprach: Gehe aus deinem Vaterlande. In diesem 
Sinne wird es nicht mehr angewendet. Zweitens ist Mesopotamien das obere 
Zwischenstromland bis zum Punkte der gröfsen Annäherung der beiden Ströme 
etwa bis Bagdad. Dierke-Gäblers Atlas gebraucht es in diesem Sinne. Es fiele 
dann auch der oberste Teil der eigentlichen Stromniederung unter diesen 
zweiten Begriff. Drittens versteht man unter Mesopotamien das ganze Tieflands- 


becken. So macht es z. B. Sievers, der dann Ober- und Niedermesopotamien 
unterscheidet. Diese Arbeit nimmt Mesopotamien im Sieverschen Sinne. 


Obermesopotamien hat eine Meereshöhe von 30—100 m, 
Niedermesopotamien, also die Euphrat- und Tigrisniederung, unter 
100 m. So liegt Mosul 250, el Deir 200, Bagdad nur 50 m hoch. 
Obermesopotamien gliedert sich deutlich wieder in zwei Teile. Das 
Sindjargebirge und von da, wo die Raupen des Sindjargebirges in 
ihrer Verlängerung den Chabur treffen würden, der Chabur bilden 
die Trennung. Der nördliche Teil, dessen Tafel einige noch wenig 
erforschte Höhenketten trägt, unterscheidet sich vorteilhaft von den 
südlichen. Zuerst ist er begünstigt durch ein sehr entwickeltes 
wasserreiches Flulssystem. Neben dem Euphrat und Tigris ist es 
besonders der schon erwähnte Chabur, dessen Quellflüsse fächerartig 
auf der Ebene sich verteilen, dem heilsen Boden das belebende Nals 
zu spenden. Auch das Flufssystem des Belich ist nicht unbedeutend. 
Seine Zuflüsse und Wasserrinnen erstrecken sich wie das Adernetz 
in der Menschenhand über die Ebene. Der nördliche Teil hat nicht 
nur einen hydrographischen, sondern auch einen meteorologischen 
Vorzug. Er weist im allgemeinen genug Regenfall auf, um den 
Boden beständig kulturfähig zu halten. 

Ganz anders liegen die Verhältnisse im Süden des Sindjar- 
gebirges. Der Regenfall im Sommer hört fast ganz auf. 
Das Sindjargebirge ist nicht hoch genug, von dem Südwind 
soviel Wasser zu kondensieren, um seine Flüsse und Bäche 
genügend zu speisen. Sie versiegen fast alle in der heifsen Steppe. 
Und selbst der Tharthar mufs sein Beginnen, den Euphrat zu er- 
reichen, in einem Salzsumpf beschliefsen. Freilich ist der südliche 
Teil von Obermesopotamien, nennen wir ihn Innermesopotamien, 
viel zu wenig erforscht, um ohne Einschränkung auf seine weite 
baumlose Fläche den Fluch der Wüste zu legen. Rohrbach warnt, 
auf Grund der mangelhaften Berichte früherer Reisenden den Quell- 
reichtum des inneren Djezire zu gering anzuschlagen. 

Das eben charakterisierte Obermesopotamien, in seinem Norden 
heute eine grasreiche Steppe, zur Zeit der Römer die blühenden 
Landschaften Osroene und Mygdonia, — in seinem Süden eine 
Wüste, wird von den beiden Zwillingsströmen Euphrat und Tigris 
umflossen. Der Euphrat, der auf einem langen Lauf am Südabhang 
der armenischen Gebirge gewaltige Wassermassen zusammengezogen 
hat, betritt bei Biredjik als imposanter Strom die Ebene, in deren 
Kalkplateau er in zäher Arbeit seine scharfgezeichnete Wasserrinne 
grub. Deshalb sind auch auf seinen Lauf durch Obermesopotamien 
die Steilufer vorherrschend. Von der syrischen Wüste kann der 
Euphrat keine Gewässer mehr fordern, aber auch auf dem linken 
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Ufer erreichen ihn die Flüsse Belich und Chabur nur zeitweilig. 
Unterhalb Hit hört dann auf dem linken Ufer der Steilrand des 
Flufsbettes auf. Die Kalkplatten verschwinden unter den Schichten 
der Flufssedimente. Die eigentliche Niederung beginnt. 

Der zweitwichtigste hydrographische Faktor Obermesopotamiens 
ist der Tigris, der im armenisch-kurdischen Randgebirge eine Stunde 
vom Euphrat entfernt seine Quelle hat und etwa bei Djeziret 
die Ebene betritt. Bei ihm sind die Steilufer nicht ganz so vor- 
herrschend, wie beim Euphrat, und freundlicher sind die Landschaften 
an seinen Ufern. Kleinere, fruchtbare Alluvialebenen, so die von 
Faischabur, begleiten den Tigris schon auf seinem Lauf durch Ober- 
mesopotamien. Der Wasserreichtum der iranischen Randgebirge 
strömt ihm im grossen und kleinen Zab, im Adhem und im Diala 
zu. Etwa bei Samarra, das dem Punkte Hit am Euplhrat entspricht, 
hört die linke Kalksteinwand seines Ufers auf. Wir stehen an der 
Linie Hit-Samarra, die vielleicht einen alten Ufersaum des Persergolfes 
darstellt. Jenseits dieser Linie ist alles Land alluvialen Ursprungs. 
Es ist das Niederland des Euphrat und Tigris. Wie ein zweites 
Zwischenstromland umarmen die beiden Ströme die grosse Schwemm- 
landebene, auf deren schwammigen Lehmlagern und leichten Sand- 
böden die Ackerbaukultur des babylonischen Altertums erstand. Die 
Araber nennen das fruchtbare Schwemmland der babylonischen 
Niederung Sawad, was soviel wie „schwarze Erde“ bedeutet. Im 
Süden reicht der Sawad bis an den Golf. Im Osten bilden die 
Gebirge Lusistans, im Westen die syrische Wüste seine Grenzen. 
Auch das zu Persien gehörende Chusistan, das Schwemmland des 
Karun, der mit dem Schatt eine Mündung hat, gehört geologisch 
mit seinem westlichen Teile zur Euphrat- und Tigrisniederung. Im 
Süden hat die niedermesopotamische Stromniederung einen un- 
gezwungenen Zusammenhang mit der ostarabischen Landschaft 
“el Hasa, die politisch zum Wilajet Bagdad gehört. EI Hasa ist 
zwar ein Teil der grossen östlichen syrisch-arabischen Senke, hann 
aber nicht als Fortsetzung der Euphrat- und Tigrisniederung 
angesprochen werden. 

Das flache, widerstandslose Schwemmland Niedermesopotamiens, 
das die beiden gröfsten Ströme Vorderasiens in jahrtausendlanger 
Arbeit sich selbst geschaffen haben, setzt natürlich der Neigung 
aller Tieflandströme, ihre Flutrinne zu ändern, die Ufer zu durch- 
brechen, Inseln und Sümpfe zu bilden, gar keinen oder nur dann 
Halt entgegen, wenn Menschenhand die Kraft der Wassermassen 
durch Dämme fesselt. Die unvollkommene Technik des Altertums 
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hat das vermocht, aber die vielhundertjährige türkische Verwaltung 
hat die Dämme und Kanäle, das Erbe einer grolsen Vergangenheit, 
sehr schlecht gewahrt und hat dadurch das beste Kulturland zum 
fieberhauchenden Sumpf oder zu tamariskenbestandener Wüste 
werden lassen. 


Die Betrachtung der Bodenschätze der mesopotamischen Ebene 
im allgemeinen und der Euphrat- und Tigrisniederung im besonderen 
erfordert nur einen kleinen Raum. Schon die alten Babylonier 
bezogen ihre Metalle aus anderen Ländern, und was bis heute an 
Fundstellen von Erzen und Kohlen festgestellt ist, liegt in Ober- 
mesopotamien, kommt also für die eigentliche Euphrat- und Tigris- 
niederung nicht in Betracht. So findet man in den Randgebirgen 
Kurdistans Silber- und Kupfererze, an mehreren Stellen Eisenerze 
und Schwefel. Steinkohle kommt z. B. am linken Trigrisufer bei 
Herbol südlich von Mosul vor. Die Angaben über „Mineral- 
vorkommnisse in der Türkei“ erwähnen immer nur Fundorte und 
selten Bergbaubetriebe.. Ehe nämlich ausländische Kapitalisten zu 
einer bergmännischen Ausbeute im grolsen sich heranwagen werden, 
muss sich die türkische Regierung dazu entschlielsen, ihr Bergbau- 
gesetz in auslandfreundlichem Sinne zu amendieren. Der Mangel 
der Stromniederung an Kohle und Erz wird reichlich wett gemacht 
durch das massenhafte Vorhandensein von Naphta. Beginnend bei 
Schuschter in Chusistan, zieht sich eine Naphtazone auf dem linken 
Tigrisufer hin bis nach Hamam Ali nördlich von Mosul. An Naphta- 
fundorten sei von Norden nach Süden aufgeführt: 


1. Hamam Ali oberhalb der Mündung des oberen Zab, 2. Tel 
Kiala, 3. Ruinen el Hadhr, 4. EI Falha Defile, 5. Hit, 6. Kerkuk, 
7. Taz Kharmalli und Kifri (dort auch Gips), 8. Kend i Schirin. 
9. Jabel Atisch, 10. Schuschter. 


Das Klima Mesopotamiens hängt ab von der Lage dieser. 
Tieflandssenke mitten in dem hochgelegenen Wüsten- und 
Steppengürtel, der von Vorderasien über Turan nach Mittel- 
asien sich erstreckt. Durch hohe Gebirge und Wüsten vom 
ausgleichenden Einfluls des Meeres getrennt, mit einem Temperatur- 
unterschiede der extremen Monate im Mittel von 26°, zeigt die 
Euphratebene ein subtropisches Binnenlandklima'!). Die + 20° Jahres- 
isotherme streicht mit ihrem nördlichsten Teile durch die Gegend 
von Mosul. Die Januarisothermen zeigen eine stark fallende, die 
Juliisothermen eine steigende Tendenz. Sachau hat 1879 bei el Deir 


') Hann, Handbuch der Klimatologie, 1897, III. 2. 37. 
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eisigen Nordsturm erlebt, der in den Leichen erfrorener Tiere seine 
Spuren hinterliels. Mosul am Tigris liegt südlicher als Syrakus, 
etwa in der Breite Malagas und der Azoren und hat Minima von 
— 6°. Dazu der Gegensatz Bagdad. Hier ist die höchste auf dem 
asiatischen Festland bisher beobachtete Wärme gemessen !). Bagdad, 
in der Breite Madeiras gelegen, hat ein Julimittel von 34°. Hann 
bezieht Mesopotamien mit in das Gebiet des Mittelmeerklimas mit 
seiner ausgesprochenen Sommerdürre ein. Ein Barometerminimum 
über Südasien beeinflulst die Sommerwinde Mesopotamiens, die von 
NW., N. oder NO. wehen. Für die Euphrat- und Tigrisniederung 
sind besonders die ausdörrenden, westlichen Wüstenwinde eine 
furchtbare Geifsel. Vorherrschend trockene Winde erzeugen den 
wolkenlosen Himmel Chaldäas, der die sprichwörtliche Bläue des 
griechischen oder italienischen Himmels noch übertrifft. Selbst der 
Azur des Zenits über den Dattelhainen Elches?) ist nicht so bestän- 
dig, wie die Himmelsklarheit über ‚den Zypressen Babylons. Die 
Karte der Isonephen, die Hann im ersten Bande seiner Klimatologie 
S. 150 aufstellt, zeigt deutlich, dafs die Himmelsbewölkung der 
Euphratebene geringer ist, als die des Sonnenkönigreichs Valencia. 
Dieser wolkenlose, sternenklare Himmel über den Gefilden Baby- 
loniens hat auf die alten Bewohner der Euphrat- und Tigrisniederung 
in doppelter Weise erzieherisch gewirkt. Er hat sie zu Meistern 
der Wasserbaukunst gemacht und ihre Priester zu Astronomen, aber 
auch zu Astrologen erzogen, indem er ihren Blick himmelwärts hob, 
die leuchtenden Gestirne um eine Antwort auf die Rätselfrage des 
Daseins anzugehen. Einen Gegensatz zu den trockenheilsen Winden, 
die von Mitte Mai bis Ende Oktober nur selten regenspendende 
Wolken über die Niederung führen, bildet die Treibhausluft des 
Südwindes, der die heifsen Dämpfe des Persischen Golfes bis nach 
Bagdad hinaufbringt, der alle Arbeit, geistige wie körperliche, mit 
seinem erschlaffenden Hauche lähmt. Die Feuchtigkeit ist so grofs, 
dafs sie die bestverwahrten Sachen erreicht. Reif fällt auf dem 
Blachfelde Obermesopotamiens ziemlich häufig, für die Stromniede- 
rungen ist er eine unbekannte Erscheinung. Hagelschlag ist dagegen 
selten. Zuweilen aber tritt er in grofser Ausdehnung auf. So hat 
man 1862 ein einheitliches Hagelgebiet beobachtet, das sich von 
Bagdad bis in das Gebiet des Schatt el Arab ausdehnte Das 
bedeutet, ins Deutsche übertragen, einen Hagelrayon von der Elbe 
bis zum Rhein. 


!) Seydlitz, Ausgabe C, grolses Lehrbuch der Geographie, 1905, S. 205. 
2?) Partsch, Vorlesung über Enropa, Leipzig 1907. 
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Dem Klima entsprechend weist die Flora Ober- sowohl wie 
Niedermesopotamiens einen mediterranen Grundzug auf. Der Süden 
zeigt im Zusammenhang mit el Hasa unverkennbare Übergänge zum 
tropischen Arabien, dessen Nordgrenze die Linie Mekka—Maskat 
bezeichnet. Im übrigen läfst sich die Vegetation der Euphrat- und 
Tigrisniederung am besten mit den Worten charakterisieren: Wo 
Wasser vorhanden ist, herrscht Fruchtbarkeit und Fülle eines Para- 
dieses, wo es fehlt, starrt uns die schauerliche Einsamkeit der Wüste 
an. Da, wo sich ab und zu noch ein Tropfen Wasser in die Wüste 
verirrt, fristen holzige Sträucher und salzliebende Gewächse, wie die 
rotblühenden Kalipflanzen, kümmerlich ihr Leben. Die Vegetation 
an dem Abhange und Fulse der Gebirge, an den Ufern der Flüsse 
setzt sich in den Trockentälern, den Wadis, noch eine Strecke weit 
fort, um schliefslich in Mimosen- und Akaziengestrüpp, in den 
knorrigen, kümmerlichen Resten zwerghafter, immergrüner Eichen 
und zuletzt in Tamariskengestrüpp sich zu verlieren. Neben dem 
Fruchtland und der Wüste gehört ein dritter Zug zu dem Pflanzen- 
bilde der niedermesopotamischen Landschaft, das ist der Sumpf. 
Ein Drittel von ganz Irak Arabi beanspruchen heute als Folge der 
Vernachlässigung der alten Kanalisationen Sümpfe und Dschungeln, 
die der Herd gefährlicher Epidemien sind. Neben den Samargha- 
sümpfen am unteren Tigris ist besonders die grofse Sumpf- 
landschaft des Bahr el Nedjef bei Mussajib unterhalb der Ruinen 
von Babylon als Fieberherd gefürchtet. Der Euphrat nämlich 
ergielst durch eine Bifurkation, die der Hindje-Kanal benutzt, 
den grölsten Teil seiner Gewässer in das ausgedehnte Depressions- 
gebiet von Nedjef und verschwendet dort seine Wasserfülle 
in Sümpfen, die ihre Dünste bis nach Kerbela, dem jährlich 
von mehr als 100000 Pilgern aufgesuchten Schiitenheiligtum, ver- 
derbenbringend aussenden. Die Gabelung des Euphrat bei Mussajib 
vermindert seine Wassermassen derart, dafs der Schiffsverkehr unter- 
halb Babylons zeitweise ganz unterbunden ist, ein Umstand, der nach 
Rohrbachs Meinung!) die Verödung Babylons begünstigt und seine 
kommerziellen und administrativen Nachfolgerinnen Seleucia, Cte- 
siphon, Bagdad an das Tigrisufer gezogen hat. 

Auch die Fauna der Euphrat- und Tigrisniederung, deren 
Tierreichtum nicht sehr grofs ist, zeigt wie die Flora einen mittel- 
ländischen Typus. Die Steppen und Wüsten der Niederung hat 
die Springmaus der Syrischen Wüste in Besitz genommen. Wildesel 


‘) Rohrbach, Wirtschaftliche Bedeutung Westasiens, Halle a. S. 1902, 
S. 65, Mitte. 
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kommen zur Tränke an den Euphrat, in dem noch häufig Biber 
ihre Wasserburgen bauen. Mit sinkender Kultur und Entvölkerung 
infolge türkischer Milswirtschaft haben die schon ausgerotteten Wild- 
tiere zum Teil von Niedermesopotamien wieder Besitz genommen. 
Der Löwe, der Bedränger der Herden, kommt wieder vor, der 
Panther lauert wieder in den Uferdickichten, und Schakale hausen 
in dem Trümmerwerk verfallener Städte. Tiere, welche die 
Trockenheit lieben, sind häufig, wie Schlangen, Eidechsen, Grillen 
und Heuschrecken, die Kost der Beduinen.') An den Flüssen trifft 
man Wildgänse und Kraniche, auf den Zypressen nisten Störche, 
und am Ufersaum des Persischen Golfes fischen Taucher und 
Pelikane Als Haustiere sind besonders Schafe und Ziegen zu 
erwähnen. Rinder sind selten, Schweine kommen kaum in Betracht. 
Auf der grofsen Steppe wachsen die Pferde der nomadisierenden 
Araber, der Beduinen, auf. Als Haustier aber findet man mehr 
den wegen seiner Ausdauer und Genügsamkeit brauchbaren Esel, 
der als Last- und Reittier benutzt wird. Kamele bekommt man 
meist nur bei den durchziehenden Karawanen zu Gesicht. 

Diese Ausführungen mögen zur geographischen Charakterisierung 
des Landes genügen, dem von allen Seiten eine grolse Zukunft 
vorausgesagt wird. 

Da sind besonders zwei Malsnahmen, die immer als die 
wichtigsten Faktoren einer „recreation of Chaldea“ hingestellt 
werden: Bagdadbahn und Kanalisation. Vielleicht wird ein dritter 
Faktor, der wegen seiner heute zum Teil noch problematischen 
Natur in der „Bagdadbahnliteratur“ nur p. s. behandelt wird, ich 
meine die Ausbeute des mesopotamischen, des babylonischen Erdöls, 
den beiden ersten an Bedeutung nicht nachstehen. Gehen wir der 
Reihe nach. 

Zuerst die Bahn, die Bagdadbahn, wie heute allgemein der 
Teil Konia—Basra von der grofsen Linie Bosporus-Persischer Golf 
heifst, obwohl nur ein Stück derselben die Stätten jener blühenden 
Reiche durchzieht, an deren letztes uns der Name Bagdad erinnert. 
Bisher waren es besonders der Mangel an Verkehrsmitteln und die 
allgemeine Unsicherheit, die jede wirtschaftliche Arbeit im Lande 
der zukünftigen Bagdadbahn verhinderten oder auf das zur 
Bestreitung der notwendigsten Lebensbedürfnisse erforderliche Mals 
beschränkten. So erzählen Hugo Grothe wie Paul Rohrbach”) von 
dem gefürchteten Häuptling der Millikurden Ibrahaın Pascha, der 


!) 3. Mos. 11, 21, 
2) Rohrbach, Bagdadhahn, Berlin 1902, S. 55 
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sich fast alle Stämme des nördlichen und mittleren Mesopotamien 
unterworfen hat. Skrupellos wendet er gegen ackerbebauende 
Christen und Mohammedaner das Faustrecht an. Seine Macht 
wehrt nicht nur der Kultur das Vordringen, sondern läfst von Jahr 
zu Jahr noch mehr Ackerland zur Steppe werden und legt den auf 
Handel und Landwirtschaft gerichteten Unternehmungsgeist der oft 
wohlhabenden Stadtbevölkerung lahm. Rohrbach und Grothe 
konnten Dutzende von erst in den letzten Jahrzehnten zerstörten 
Dorfstätten feststellen. Tatsächlich hört vor den Toren der 
Garnisonstädte das Türkenregiment auf und die Machtsphäre der 
räuberischen Nomaden beginnt. Und wie im Norden die Kurden 
aller Ordnung Hohn sprechen, so sind es im Süden die Reitertrupps 
nomadisierender Araber, die dem Bauer seine Ernte niederreiten, dem 
Viehzüchter seine Herde entführen und Reisende zur Erpressung von 
Lösegeld verschleppen. Die Bahn wird Wandel schaffen. Sie wird 
den türkischen Truppen gröfsere Bewegungsfreiheit geben und 
dadurch die Sicherheit des Eigentums und der Person, wenn auch 
zuerst nur in nächster Umgebung der Bahn, gewährleisten. Ohne 
Bahnbau ist also an eine wirtschaftliche Arbeit im grofsen garnicht 
zu denken. Sie wird ferner den schon Jahrtausende in den 
mesopotamischen Stromniederungen wogenden Kampf zwischen 
Nomadentum und sefshafter Bevölkerung im Interesse der Neu- 
kultur zu gunsten des Ackerbaues austragen helfen. Und je 
schneller die Ansiedelung der zahlreichen Nomadenstämme gelingt, 
welche die friedliche Arbeit der Pflugschar als ihrer Herrennatur 
unwürdig verachten und nur den Erfolg des Schwertes gelten lassen 
wollen, desto aussichtsvoller wird die Zukunft der Euphrat- und 
Tigrisniederung sein. In diesem Zusammenhange ist noch ein 
anderer Umstand zu erwähnen, der von vornherein sich lähmend 
wie „der Reif in der Frühlingsnacht“ auf alle Keime und Regungen 
eines freieren, fortschreitenden landwirtschaftlichen Lebens sich legen 
muls. Der Bauer kann die über Bedarf geernteten Früchte nur 
schwer an den Mann bringen. Der Handel ist nur im Bereiche der 
grölseren Städte unbehelligt. Auf den schlecht erhaltenen Karawanen- 
stralsen plündert der Kurde, und selbst die Keleks auf den Flüfsen 
hält er an, oft den ganzen Wert der Ware als Entschädigungsmaut 
für unbehelligte Passage fordernd.. Mit der Entwicklung der 
Bahnen wird die Sicherheit des Landes dem Handel die notwendige 
Bewegungsfreiheit geben, dafs er auch noch auf entfernt liegenden 
Gehöften mesopotamischer Bauern annehmbare Preise für Acker- 
frucht nnd Vieh bieten hann. Die Möglichkeit des Absatzes wird 
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den Bauer zur Vergrölserung seiner Ackerfläche anregen, wird ihn 
in die herrenlose Steppe locken, ihr Brachland für die Feldfrucht 
umzustürzen. 

Die Bagdadbahn wird aber nicht nur als lokales Verkehrs- 
mittel belebend auf die Neukultur Babyloniens wirken, sie wird auch 
einen Teil des Welthandels an sich ziehen und dem Lande Ein- 
nahmen aus dem Personen- und Post-, unter Umständen auch aus 
dem Warenverkehr nach Indien, Ostasien und Australien verschaffen. 
Sie wird die Euphrat- und Tigrisländer dem Organismus der Welt- 
herrschaft und des Weltverkehrs angliedern; sie wird als frequente 
Weltstrafse mit ihrem Lärm und Leben die alten Kulturstätten aus 
tausendjährigem Schlaf zu neuem Leben erwecken helfen. Man 
könnte diesen letzten Erörterungen entgegenhalten: „Hoffnungen, 
nichts als Hoffnungen!“ Nun ja, es sind Zukunftsträume, die in 
den Konditionalis zu setzen sind. Dafs sich aber unsere 
Hoffnungen nicht blofs auf dem dürren Felde der Spekulation 
bewegen, sondern dafs die Handels- und Verkehrsaussichten der 
Euphrat- und Tigrisniederung die denkbar günstigsten sind, das 
beweist uns die Geschichte der Bagdadbahn. Die Engländer haben 
schon vor einem halben Jahrhundert eine Verbindung des Golfes 
Iskenderun mit dem Persischen Golfe in Presse und Parlament 
erörtert. Sie wollten durch eine auf dem rechten Ufer des Euphrat 
projektierte Bahn den Weg nach Indien abkürzen. 1843 hat schon 
Campbell, 1853 Chesney den Entwurf einer „Euphratbahn“ aus- 
gearbeitet. Und die neuliche Besetzung Kuweits durch die Engländer 
geschah nur in kluger Vorsorge, den auf die Trace der neuen Bahn- 
linie voraussichtlich vom Suezkanal abspringenden Handel nicht dem 
Protektorat eines Rivalen zu überlassen. 

Das Fundament der Kultur, die in Ober- wie Niedermesopotamien 
erstehen soll, wird wie im Altertum und Mittelalter der Ackerbau 
sein, denn zum Ackerbau ist dort die Scholle nicht nur geeignet, 
sondern geradezu vorausbestimmt. Welche Aussichten eröffnen sich 
dem Ackerbau in der Euphrat- und Tigrisniederung? Ich will diesen 
Erörterungen eine Einteilung Mesopotamiens in Ackerbauzonen zu 
grunde legen. Dabei ist von entsprechender Bedeutung die Zwei- 
teilung des Landes in solches, das vom Regen genügend bewässert 
wird, um Ackerkulturen zu tragen und solches, wo die künstliche 
Bewässerung nachhelfen mufs. Eine Linie von Haleb nach Kerkuk 
bezeichnet die Trennungslinie dieser beiden Arten des Kulturlandes. 
Am Flusse Chabur und im Süden der Sindjarkette ragen Zungen 
regenbefeuchteten Landes noch in die wasserarme Steppe von el 

D. Geogr. Blätter. Bremen 1908, XXXI. Band. 11 
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Djezire hinein. Dieser nördliche auch im Sommer den Regen nicht 
entbehrende Teil Obermesopotamiens bildet die erste Ackerbauzone, 
deren Berücksichtigung recte aus dem Rahmen meiner Arbeit heraus- 
fällt. Da aber das Land hier zur Baumwollkultur sehr geeignet ist, 
mehr noch als die eigentliche mesopotamische Stromniederung, da 
es bis in das arabische Mittelalter Baumwollkulturen getragen hat, 
ja heute noch im äufsersten Westen und dem benachbarten Syrien 
die Baumwollstaude zum lokalen Bedarf gepflegt wird, so kann 
gerade diese nördliche Zone, wenn die Versuche in unseren Kolonien 
fehlschlagen sollten, unsere deutschen Spinner von dem Baumwollen- 
monopol Nordamerikas befreien. Deutsche Baumwollkulturen in 
Nordmesopotamien würden wegen ihrer Rentabilität eher als das der 
Weltkonkurrenz mehr unterliegende Getreide die dortige Bevölkerung 
zur Arbeit anspornen und sie kaufkräftig machen. Dadurch könnte 
das nördliche Mesopotamien Vorbild und Ansporn für die Bewohner 
der Euphrat- und Tigrisniederung werden. Das Klima der ersten 
Ackerbauzone ist auch vorzüglich zur Haltung von Wollschafen 
geeignet, deren Zucht in der südlich benachbarten Steppe sehr aus” 
dehnungsfähig wäre. Die bisher wenig erforschten Gebiete der 
Wüste Innermesopotamiens bleiben unberücksichtigt. 

Eine zweite Wirtschaftszone, die mit ihrem südlichen Teile 
schon in das eigentliche Niederland des Tigris übergeht, ist durch 
die Umgrenzung von Tigris, Randgebirge Kurdistans und Djebel 
Hamrin gegeben. Es ist etwa das Gebiet des alten Assyrien, eine 
wasserreiche Hügellandschaft mit fruchtbarem Weizenboden. Dazu 
sind die Abhänge des Gebirges nach Sachau'!) ein Idealland für den 
Obstbau und in niedrigen Lagen gedeiht ein guter Wein. Es wird 
hier ein vorzüglicher Honig geschleudert, dessen Süfse und Wohl- 
geschmack die Attribute des Honigs vom Hymettos verdient. Im 
Süden von Kerkuk fand Rohrbach ein kiesiges, zur Sumpfbildung 
neigendes Terrain, das zum Reisbau sehr geeignet ist. 

Steigen wir von den Höhen des Djebel Hamrin nieder, so 
kommen wir in die Euphrat-und Tigrisniederung. Sie bildet die 
dritte Ackerbauzone des grolsen Tielandsbeckens. Das fruchtbare 
Schwemmland greift über die von uns in der orientierenden Skizze 
gezogene Linie Hit-Samarra im Osten weit hinaus. Am Tigris 
reichen die alluvialen Sedimentablagerungen des Tigris und Adhem 
bis nach Tekrit und zum Fuls des Djebel Hamrin. Den Euphrat 
begleiten auf seinem Laufe durch die Wüste nur schmale Streifen 
alluvialen Landes, die nur an der Chaburmündung, also ausserhalb 


!) Sachau, am Euphrat und Tigris, Reisenotizen. S. 156. 
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der eigentlichen Niederung, sich zu einer Ebene erweitern. In dem 
alluvialen Niederland nun herrschen ganz andere, schwierigere, aber 
dafür auch reichere Erträge versprechende Verhältnisse als im 
nördlichen Mesopotamien. Die jährliche mittlere Regenhöhe beträgt 
240 mm. 1888 fielen z. B. in Bagdad nur 210 mm Regen in 
29 Tagen, 1901 im ganzen Jahre nur 40 mm), und dabei ist 
hervorzuheben, die heifsen Monate Mai bis Oktober, in die der 
Höhepunkt der Vegetationsperiode fällt, sind so gut wie ohne 
Niederschläge?). Eine Feldwirtschaft in gröfserem Stile ist also 
nur da möglich, wo die Neigungsverhältnisse des Bodens eine 
künstliche Bewässerung durch Kanäle gestatten. Darin liegt auch 
der Gegensatz des Sawad zu dem unter gleicher nördlicher Breite 
liegenden Schwemmland des Hoangho. Die grolse ostasiatische 
Alluvialebene konnte auch durch den Niedergang der chinesischen 
Kultur nicht entvölkert werden, weil die Monsunregen die Lölsland- 
schaften fruchtbar erhielten; die grolse vorderasiatische Strom- 
niederung mulste, so oft die Kanäle vernachläfsigt wurden, zu Sumpf 
und Wüste werden. 

Sind nun heute noch alle Bedingungen von einst vorhanden, 
die Euphrat- und Tigrisniederung zum zweiten Male zu einer Korn- 
kammer der Erde zu machen ? 

Es ist ja wahr, im Altertum war hier die Ergiebigkeit des 
Bodens schier unerschöpflich und übertraf selbst die sprichwörtliche 
Fruchtbarkeit Ägyptens. Man braucht blofs daran zu erinnern, dafs 
Darius Hystaspis, dem die Völker vom Nil bis zum Indus, vom Bos- 
porus bis zum Oxus tributpflichtig waren, fast ein Drittel seiner 
Staatseinkünfte aus Babylonien bezog, und dafs noch im achten und 
neunten nachchristlichen Jahrhundert, zur Blütezeit des abbassi- 
dischen Kalıfats, das noch über mehr Länder gebot als die Achäme- 
niden Darius und Xerxes, die Hälfte aller Staatseinnahmen aus dem 
babylonischen Niederland kam. Noch zur Zeit Harun al Raschids, 
als Stromkatastrophen und arabische Indolenz die Hälfte des Sawad 
schon hatten verkommen lassen, übertraf der Steuerertrag Ober- und 
Niedermesopotamiens den des Pyramidenlandes um das dreifache. 
Die Vergangenheit ist also eine zusammenhängende Dithyrambe auf 
den Reichtum Babyloniens.. Ist nun aber die Grundlage dieses 
Reichtums, die Fruchtbarkeit des Bodens auch für die Gegenwart 
dieselbe geblieben? Nun — die Schwarzerde Babyloniens ist ihrer 


!) Willcocks, The restoration usw., S. 7, Mitte. 
°, Die Niederschläge in den Gouvernements der südrussischen Schwarz- 
erde betragen 450 bis 550 m. 
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Entstehung und Zusammensetzung nach a nn > beste 
Ackerkr ume für Weizen, Gerste, Baumwolle USW. A ee. Sal Kai 
Zweifel] sein. Haben ach aber die Neigungsverhältnisse der bene 
nicht geändert ? Bedarf es blofs des Zaubermittels der künstlichen 
Bewässerung, um: die in‘ den -Traumen VON der grolsen Zukunft 
Niedermesopotamiens verheilsene Metamorphose herbeizuführen? Eine 
endgültige Antwort kann darauf nur eine genaue topographische 
Landesaufnahme geben, und die fehlt uns noch. !) Im allgemeinen 
aber wird man sagen können, an der Auffassung Hermann Wagners M 
von der Unveränderlichkeit der Neigungsverhältnisse im unteren 
Stromland seit den Zeiten des Altertums her wird auch eine sorg- 
fältige Landesaufnahme keine grundstürzende Korrektur ‚vornehmen 
können. Denn wo heute noch künstliche Wasseradern kümmerlich 
den Durst der heilsen Scholle löschen, verlaufen sie in den alten 
Rinnsalen, sind sie die spärlichen Reste des alten Kanalsystems. 
Nicht säkulare Hebungen oder Senkungen, sondern Stromkatastrophen, 
deren Vernichtungswerk der Mensch in tatenlosem Fatalismus zusah, 
haben das Fundament der babylonischen Landwirtschaft, die Kanal- 
anlage zerstört. Würden in gleichem Falle nicht die fruchtbaren 
Niederungen Nordwestdeutschlands und Hollands, wo des Marsen 
Rind sich streckt, in kurzer Zeit in Sumpf und Unland werden, 
wenn der niederdeutsche Bauer mit islamischem Gleichmut die immer 
wiederkehrenden Dammbrüche als unabänderliche Akte einer all- 
mächtigen Naturgewalt in willenloser Ohnmacht mit verschränkten 
Armen ansähe ? 

Wenn sich nun auch die Neigungsverhältnisse des Bodens im 
wesentlichen nicht geändert haben werden, so wird doch die deutsche 
Bagdadbahn, sobald sie an die Ausschachtung von Kanälen geht, 
um eine genaue Landesaufnahme nicht herumkommen. Bestätigt 
diese die Auffassung, dals die Euphrat- und Tigrisniederung, wie 
schon im Altertum, so auch heute noch, eine nach SO allmählich 
abfallende Tafel ist, die zuerst auf der Euphratseite etwas aufge- 
worfen, die Herstellung der Kanäle des nordbabylonischen Zwischen- 
tromsystems erlaubte, die dann aber weiter südlich auf der Seite des 
Tigris sich hebt, so dafs hier der natürliche Abflufs der Gewässer 
vom Tigris nach dem Euphrat erfolgt, dann könnte man wahr- 
scheinlich nichts Besseres tun, als für das Netz des neuen Kanal- 


I!) So fand ich bei Hann die Meereshöhe Bagdads mit 12 m angegeben, 
Cernik hat 50 m festgestellt. 


?) Wagner, Die Überschätzung der Anbaufläche Babyloniens und ihr 
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systems die Maschen des alten zugrunde zu legen. Und die Spuren 
der alten Kanäle sind heute noch zu verfolgen. Die der Rohr- 
bachschen Arbeit über die Bagdadbahn und dem Oppenheimschen 
Reisewerke beigegebene Karte zeigt deutlich die Richtungslinien 
vieler alten Hauptkanäle. Es handelt sich da der Hauptsache nach 
um drei grolse Kanalsysteme. 1) das nördliche Zwischenstromsystem, 
das eine Verbindung des am Punkte der grölsten Annäherung etwa 
um 6 m höher gelegenen Euphratbettes mit dem Bett des Tigris 
darstellt. Die Bewässerungskanäle wurden alle durch Euphratwasser 
gespeist. Die vier grofsen Magistralkanäle dieses Systems hielsen : 
Isakanal, Sarsarkanal, Nahar Malka oder Königskanal und der 
Nilkanal. Sie bewässerten mit ihren Nebenkanälen das ganze 
Zwischenstromland von Feludja am Tigris bis Kut el Amara am 
Euphrat. 

Von den beiden anderen grofsen Systemen lag 2) das Nahra- 
wansystem auf dem linken, 3) das Didjelsystem auf dem rechten 
Tigrisufer. 

Das Nahrawansystem war das bedeutendere. Der Nahrawan- 
kanal hatte eine Länge von 400 km. Er begann bei Dura unter- 
halb Tekrit und mündete, erst den Adhem und dann den Diala 
schneidend, etwas unterhalb Badrai in der Nähe von Kut el Amara 
wieder in den Tigris. Der Nahrawankanal hatte eine Verbindung 
mit dem Nilkanal, so dafs man vom Diala zu Schiff nach Babylon 
konnte. Die Bagdadbahn sucht mit der projektierten Zweiglinie nach 
Chanikin denselben Gedanken zu verwirklichen, den Verkehr aus 
den medischen Pässen an sich zu ziehen. 

Das Didjelsystem — Didjel oder Dodjail ist ein alter Name des 
Tigris — war 100 km lang und lag gegenüber dem oberen Stück 
des Nahrawankanals. 

Es muls hier erwähnt werden, zu der Zeit, als die beiden 
Tigriskanalsysteme in Tätigkeit waren und das Land in weitem Um- 
kreise zur Fruchtebene machten, hatte der Tigris ein anderes Bett. 
In ziemlich geradem Laufe eilte er von Samarra auf Bagdad zu. 
Opis lag auf seinem linken Ufer. Heute liegen die Ruinen der alten 
Handelsstadt auf dem rechten Ufer. Es war im Gefolge einer Hoch- 
flut, dals der Tigris sein altes Bett verliefs, weit im Bogen ausholte 
und sich die Tiefenlinie des Nahr Adhem aneignete. Das Katul- 
system, wie das obere Stück des Nahrawansystems genannt wurde, 
hatte aufgehört zu funktionieren. 

Die Wiederherstellung dieser alten Kanalsysteme hält sowohl 
Willcocks, der frühere verdiente Generaldirektor der ägyptischen 
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Bewässerungsanlagen, auf Grund seiner an Ort und Stelle vor- 
genommenen Studien, als auch Paul Rohrbach für ausführbar. 

Dadurch würde 

1. das ganze Zwischenstromland von Feludja bis zu den 
Ruinen von Kufa, von Samarra bis Kut el Amara, dann 

2. die Landschaft des linken Tigrisufers östlich Tekrit-Kut 
el Amara der Kultur wiedergewonnen werden. Der 
Damm von Mussajib, der den Euphrat zwingen soll, 
seine Wasser wieder in das alte Bett nach Babylon zu 
senden, wird 

3. einen grofsen Teil der Nedjefsümpfe trocken legen und 
Kulturflächen werden entstehen. 

Die Kultivierung des mittleren Babylonien, das der alte Nil- 
kanal zum Teil mit Wasser versah, etwa durch ein Schatt el Häi- 
Kanalsystem, mufs der Zukunft überlassen bleiben, weil hier die 
Wasserbautechnik mit ausgedehnten Sumpfregionen zu rechnen hat. 
Weite Sumpfländereien begleiten nämlich heute den Euphrat von 
Babylon bis Basra, den Tigris von Kut el Amara bis zu den 
Samarghasümpfen. Alle diese Sumpflandschaften scheiden für das 
erste Menschenalter wenigstens bei der Frage einer Wiederkultivierung 
aus. Nur Nordbabylonien kommt da in Betracht. 

Es drängt sich uns hier die Frage, die erheblich den Zustrom 
des zur Kanalisierung notwendigen Kapitals beeinflussen muls, mit 
Notwendigkeit auf: Wie grofs ist überhaupt die zuerst in Betracht 
kommende Anbaufläche des Sawad? 

Der verstorbene Orientalist Aloys Sprenger hat infolge unbesehen 
übernommener Angaben des arabischen Nationalökonomen Ködama 
das Gesamtareal des Sawad auf 24!/s Millionen ha, das sind 
245000 qkm, angegeben. Paul Rohrbach hat in seinen, in den 
Preulsischen Jahrbüchern von 1901 erschienenen Aufsätzen über 
Mesopotamien und Babylonien und auch in der Broschüre über 
die Bagdadbahn die Sprengersche Zahl verwertet und seinen 
Rentabilitätsberechnungen zugrunde gelegt. Zeitungsartikel haben 
dann mit dieser Zahl — die etwa die Gesamtfläche Italiens ohne 
die Inseln bedeutet — eifrig für Babylonien, als „das reichste Land 
der Vergangenheit und das lohnendste Kolonisationsfeld der Gegen- 
wart“ Propaganda gemacht, bis Hermann Wagner in einer äulserst 
gründlichen, aber auch scharfen Kritik!) mit dieser Zahl, die eine 
grolse Überschätzung der Anbaufläche des Sawad enthielt, endgültig 
aufräumte. Nach Wagner beträgt die Grölse des Sawad nicht viel 
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über 10 Millionen ha, wovon etwa 2—2!/s Millionen das Maximum 
darstellen, „welche in ganz Babylonien je gleichzeitig bebaut waren 
und daher besten Falles wieder der Bodenkultur gewonnen werden 
könnten*. Sprenger und Rohrbach dagegen wollten 12 Millionen ha 
in Fruchtgefilde verwandeln. Rohrbach berechnet, nachdem ihm 
die Wagnersche Korrektur bekannt ist, auch heute noch 
4 Millionen ha etwa als die zuerst in Betracht kommende Anbau- 
fläche des Sawad. Der Wagnerschen Arbeit ist eine Skizze über 
die Anbaufläche des Sawad angefügt. 

Welche geradezu unglaubliche Reduktion hat hier die Wissen- 
schaft an einer Zahl vorgenommen, die ohne Zweifel dazu angetan 
war, Hoffnungen auf eine gar nicht abzusehende Zukunft Babyloniens 
zu wecken! Und Wagner warnt deshalb mit Recht vor einer 
kritiklosen Benutzung arabischer Quellen, weil poetischer Schmuck, 
also etwas Übertreibung, zum Wesen der morgenländischen Historik 
gehöre. Es erinnert mich dies an die Erzählung von dem 
tartarischen Chan und seinem Spalsmacher, mit der einer meiner 
früheren Lehrer die Geschichte der Völker des Orients einzuleiten 
pflegte: Der Chan hat sein Leben und seine Taten durch seinen 
Hofbistoriographen, der zugleich Hofpoet ist, darstellen lassen und 
gab diesem Werke den Titel „Tausend und eine Wahrheit“, worauf 
sein Hofnarr als richtigeren Titel „Tausend und ein Märchen“ vor- 
schlug, was ihm freilich tausend und einen Streich auf die Fuls- 
sohlen eintrug. 

Von 12 Millionen auf 2 Millionen! Eröffnen aber nicht auch 
die 2—21/s Millionen ha — immer noch eine Fläche von mehr als 
der 1!/sfachen Gröfse des Königreichs Sachsen — bei der gepriesenen 
Fruchtbarkeit des Schwemmlandes der Euphrat- und Tigrisniederung 
eine verlockende Zukunft? In Ägypten z. B. wohnen heute 
annähernd 10 Millionen Menschen, und dabei beträgt dort das 
gesamte, noch lange nicht ausgenutzte Kulturland nur etwa 
3 Millionen hat). Und die Engländer wollen immer noch neue 
Summen in die ägyptischen Kanalisationsanlagen stecken. Wie aus 
einem Bericht des Lord Cromer vom Mai vorigen Jahres an das 
Auswärtige Amt ersichtlich, ist man im Begriff, das grofse Nilstau- 
werk von Assuan, um weitere 7 m zu erhöhen. Zwar würde 
diese Erhöhung eine jährliche Überschwemmung der Insel Philä und 
ihrer Tempel nötig machen, aber auch der Fassungsraum des 
Reservoirs von 980 000 auf 2300000 cbm steigern, wodurch 
weitere 950 000 Acres (& 40, 50 a) Land bewässert werden. Und 


') H. Wagner, Überschätzung der Anbaufläche Babyloniens, Seite 293. 
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dabei erhält durch die Erhöhung des Dammes Ägypten erst die 
Hälfte der Bewässerung, die es endgültig gebraucht. Die heutige 
Bewässerung wird vorläufig immer noch nur Unterägypten bis Kairo 
hinauf zu gute kommen. Babylonien besitzt heute etwa 1 Million 
Einwohner. 10 Millionen baben es wahrscheinlich auch in den 
Zeiten seiner Höchstblüte nicht bewohnt. Zeigt uns da nicht das 
moderne Ägypten, dafs 2!/s Millionen ha für Babylonien eine grofse 
Zukunft bedeuten ? 

Dabei fällt bei den Wasserbauprojekten in der Euphrat- und 
Tigrisniederung das eine gegen Ägypten vorteilhaft ins Gewicht: 
Die Anlage grofser, kostspieliger Stauwerke fällt weg. Die herzu- 
stellenden Kanäle sind zweierlei Art. So war es schon im Alter- 
tum. Die alten Chaldäer hatten schiffbare Hauptkanäle, welche 
die Kraft des fliefsenden Wassers vor Versandung schützt: und Ver- 
teilungskanäle, die nur zur Berieselung der Äcker dienten. Die 
letzteren erhielten Wasser nur zur Zeit der Wachstumsperiode der 
Pflanzen. Die Schlammmassen, die sich auf dem Grund dieser 
Distributionskanäle ansammelten, mulsten alle Frühjahr ans Ufer 
geworfen werden, und begleiteten schliefslich als Wälle bis zu 
sechs, gar bis zu zehn Meter Höhe die vielen Seitenkanäle. Da 
auf die Dauer die Wegschaffung des Schlammes über so hohe 
Mauern zu mühsam war, grub man einen zweiten, einen dritten 
parallelen Distributionskanal. ') 

Die Wiederherstellung des alten Kanalsystems könnte sich der 
Hauptsache nach auf die Ausschachtung der Hauptkanäle beschränken, 
die Herstellung der Berieselungskanäle den Anliegern überlassend. 
Neben Kanalbauten sind Uferbefestigungen, Flufsregulierung, Schleusen, 
Deiche nötig. 

Die Wiederherstellung der Bewässerungsanlagen wird gar nicht 
so lange Zeit in Anspruch nehmen. Willcocks spricht sich da sehr 
optimistisch ans. Was die Hochfluten zerstört haben, kann nach 
seiner Meinung innerhalb weniger Jahre wieder hergestellt werden. 
Wir sind imstande, vermittelst der Hilfskräfte, die die Alten nicht 
kannten, wie Dampf, Elektrizität, Dynamit, arbeitsparende Maschinen, 
Werke erstehen zu lassen, an deren Vollendung im Altertume eine 
ganze Königsdynastie mit Tausenden von Gefangenen gearbeitet 
haben würde. 

Willeocks geht auch auf die finanzielle Seite seiner Wasser- 
bauprojekte ein. Er stellt eine vollständige Rentabilitätsberechnung 


!) Reclus Elisee, Nouvelle g&ographie universelle, Paris 84 86, IX. l’Asıe 
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auf. Da er in seinem ägyptischen Wirkungskreise reiche Erfahrungen 
gesammelt, als Engländer dem Lande der deutschen Bagdadbahn 
gegenüber gewils keine Schönfärberei getrieben hat, verdient dies 
doppelte Beachtung. Willcocks falst einen kleineren und einen aus- 
gedehnteren Plan für seine Bewässerungsanlage ins Auge, indem er 
auf die schon erwähnten alten Kanalsysteme zurückgreift. Nach 
seinem ersten Plan, der ım wesentlichen nur das Zwischenstrom- 
system wieder herstellen will, würden um Bagdad etwa 1 280 000 acres 
(ä 40,50 a) gewonnen werden. Die Ausgaben würden sich auf 
8 Millionen £, das sind 7 £ für einen Acre belaufen. Den Wert 
des gewonnenen Landes schätzt er auf 38 Millionen £, die jährliche 
Rente auf 3 £ für den Acre, also zusammen auf 3840000 £. Nach 
Abzug der Kosten für die Unterhaltung der Kanäle verbleibt eine 
jährliche Rente von 2 Millionen £ für das Jahr, was bei einer Auf- 
wendung von 8 Millionen £ einer 25 °/o Verzinsung gleichkommt. 

Der zweite, der grölsere Plan Willcocks, der eine vollständige 
Wiederherstellung des früheren Kanalnetzes annimmt, rechnet mit 
einem weiteren Gewinn an Kulturflächen von 1500000 Acres. Einer 
Ausgabe von 13 Millionen £ stände hier ein Landwert von 
22 Millionen £ gegenüber. Legt man die Ziffern der beiden Projekte 
zusammen, so gewinnt man 2800000 engl. Acker. Das sind, den 
englischen Acre mit ungefähr 40,5 a angenommen, 1134000 ha, 
die bei einer Ausgabe von 21 Millionen £, einen Gesamtlandwert 
von 60 Millionen £ ergeben. 

Diese in Aussicht gestellten glänzenden finanziellen Ergebnisse 
der Willcockschen Projekte dürfen durchaus nicht als zu gewagt, 
oder gar als phantastisch bezeichnet werden. Handelt es sich doch 
um die durchaus nüchternen Darlegungen eines Mannes, der mit 
Rücksicht auf seine langjährige leitende Tätigkeit in der Wasserbau- 
verwaltung Ägyptens als Sachverständiger zu gelten hat. 

Willcocks schliefst seine Ausführungen mit den besten Hoff- 
nungen auf die Zukunft der Euphrat- und Tigrisniederung: Die 
Verwirklichung seiner Pläne würde Chaldäa zu einer Oase mit 
wachsender Bevölkerung machen. Jeder der Kultur zurückgewonnene 
Morgen Land würde auch der Bagdadbahn Vorteil bringen. Der 
Durchgangshandel zwischen Europa und dem Osten würde auch 
keine unbedeutende Einnahmequelle sein. Und wenn alles dieses 
ergänzt wird durch den Transport der reichen Ernten Chaldäas, 
dann würde der finanzielle Erfolg der Bagdadbahn und die Wieder- 
geburt des weltberühmten Landes auch die Skeptiker von heute 
überzeugen. 
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Ehe an die Wiederherstellung des alten Kanalnetzes geschritten 
werden kann, harrt noch eine andere Frage der Beantwortung. 
Reicht die Menge des fliefsenden Wassers auch für die Trockenzeit 
zur Speisung des Kanalsystems aus? Da uns zurzeit nur die aus den 
40er Jahren des abgelaufenen Jahrhunderts stammenden Schätzungen 
von George Rennie zur Verfügung stehen, werden der Verwirklichung 
der Pläne eines Willcocks genaue Messungen über die zwischen be- 
deutenden Extremen wechselnde Wasserführung des Euphrat, des Tigris 
und seiner Nebenflüsse voranzugehen haben. Die Schwankungen in der 
Wassermenge des Euphrat werden mit durch den Umstand verursacht, 
dafs er wie auch seine Nebenflüsse aus ein und demselben Gebiet ge- 
speist werden. Durch die Frühjahrsschneeschmelze beginnen Mitte März 
die Fluten des Euphrat zu steigen und erreichen Mitte Mai ihren 
Höhepunkt. Aber auch in den regenlosen, heilsen Monaten Juni bis 
August ist der Wasserstand des Euphrat nicht unbedeutend, weil 
seine Quellen auf den Schneebergen des armenischen Hochlandes 
liegen. Der Tigris hat nicht dasselbe meteorologische Schicksal wie 
sein Zwillingsgeschwister, weil seine Geburtsstätte nicht im Hoch- 
gebirge liegt. Er wäre deshalb gewils nicht dem Geschick des 
Chabur entgangen, und hätte zeitweilig als Wadi in der nordmeso- 
potamischen Steppe geendet, wenn der Fehler seiner Geburt nicht 
ausgeglichen würde durch seine bedeutenden linken Nebenflüsse, die 
der Schnee der Alpen Kurdistans und Luristans bis tief in den 
Sommer reichlich mit Wasser versorgt. Da nach den Erfahrungen 
in Algier wie in Turkestan 1 Sekundenliter fliefsenden Wassers 
genügt, um 1 ha Ackerland bodenfeucht zu erhalten, so wird diese 
Zahl wahrscheinlich auch auf die Euphrat- und Tigrisniederung an- 
wendbar sein. Und dals Euphrat und Tigris auch zur Zeit ihrer 
geringsten Wasserführung ein paar Millionen Sekundenliter Wasser 
abgeben können, hält Rohrbach schon nach dem blofsen Augenschein 
für aufser allem Zweifel. Es möge hier noch erwähnt sein, dafs der 
Euphrat, dessen Wasserspiegel nie tief unter die umgebende Land- 
schaft sinkt, die Bewegung der Wasser in den Kanälen, die er zu 
speisen hat, begünstigt. Anders beim Tigris. Sein Spiegel liegt oft 
tief unter dem Uferrand. Drei Meter hoch muls oft das Wasser aus 
den Magistralen in die Verteilungskanäle gehoben werden. Schöpf- 
räder erreichen die Wasserfläche nicht mehr. Vielleicht kann man 
sie durch Windmotore oder durch Sonnenmotore, die sich in 
Kalifornien bewährt haben, ersetzen. 

Wie verhält es sich mit den Schiffahrtsverhältnissen auf dem 
Euphrat und Tigris? Sie werden für die Entwicklung des zu er- 
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wartenden Petroleumgeschäfts eine bedeutende Rolle spielen. Auf 
dem oberen und mittleren Euphrat vermitteln heute flache Barken, 
sogenannte Schachdurs, kümmerlich den Verkehr, und von Mussajib 
aus ist die Segelschiffahrt auf die Zeit des hohen Wasserstandes 
von Dezember bis Mai beschränkt. 

Die Flulsschiffahrt auf dem Tigris zeigt nicht ganz das gleiche 
trostlose Bild. Schon von Diarbekr an befahren ihn die auf auf- 
geblasenen Ziegenschläuchen ruhenden Flöfse, Kelecks geheilsen. 
Flachdampfer wagen sich bis Bagdad empor, Segler gar bis Samarra. 
Stromschnellen und Untiefen im Ober- und Mittellauf, Versandung 
im Unterlauf hemmen jedoch jede gedeihliche Entwicklung der 
Flufsschiffahrt. Die grolse Barre vor der Mündung des Schatt er- 
schwert überdies noch den Seeschiffen die Einfahrt in die Mündungs- 
arme. Basra.ist schon für Seeschiffe mit mehr als 6 m Tiefgang 
nicht mehr erreichbar. 

Dafs die Schnelligkeit des Schiffsverkehrs echt orientalisch ist, 
brauche ich wohl nur anzudeuten, weil dem Araber, dem alle „Eile 
vom Teufel ist“, jedes Verständnis für westeuropäische Präzisions- 
uhren abgeht. Es wird noch ein gewaltig Stück Arbeit geleistet 
werden müssen, um auf dem Euphrat und Tigris gesunde Schiffahrts- 
verhältnisse zu schaffen. Die zu erwartenden Warentransporte, der 
Getreide-, Woll- und Baumwollexport werden dazu drängen. 

Ehe wir das Kapitel über die Aussichten der neuen Ackerbau- 
kultur Babyloniens verlassen, ist es nötig, darauf hinzuweisen, dafs 
die von den Türken el Djenub bezeichnete Landschaft am Schatt 
bis hin zur Meeresküste als besondere Ackerbauzone aus der Euphrat- 
und Tigrisniederung herausgehoben werden muls. Es handelt sich 
hier um die grofsen Marschländereien um Basra. Dattelhaine, die 
zu den ergiebigsten der Erde gezählt werden, wechseln ab mit 
fruchtbaren Wiesen. Es ist das Land der 120000 Kanäle des 
Istachri. El Djenub wird entschieden einer Kultivierung die gröfsten 
Schwierigkeiten entgegensetzen. Gewaltige Deichsysteme werden 
die Fluten des vereinigten Stromes zu beherrschen trachten müssen. 
Dazu wird aber der pünktlich funktionierende Apparat einer Strom- 
polizei gehören, für die man in der heutigen Beamtenschaft der 
Türkei vergebens die nötigen Kräfte suchen wird. Aber kultivieren 
wird die Zukunft auch Djenub. War nicht das heute wegen seiner 
Fruchtbarkeit gerühmte Werderdreieck Danzig-Marienburg-Elbing 
noch im Mittelalter Sumpf und Moorland, bis die vom Orden ins 
Land gerufenen niederdeutschen Siedler die Weichsel und Nogat 
in gewaltige Dämme zwängten? Und dabei wird man beim Schatt 
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nicht einmal mit Dammbrüchen wegen starken Eisgangs, wie bei 
der Weichsel, zu rechnen haben. 

Diese Ausführungen haben gezeigt, die Naturbedingungen zur 
Wiederaufrichtung der alten Ackerbaukultur der Chaldäer sind noch 
vorhanden. Aber es wird Zeit, Geld und Arbeit kosten, Wüsten 
und Sümpfe wieder in lachende Landschaften zu verwandeln, wie 
sie der Halikarnassier Herodot gesehen, dem alten Opis, einst der 
reichste Markt des Ostens, ein neues Emporium des Handels ent- 
gegenzustellen. 

Die Kultur Neubabyloniens wird nicht nur eine Ackerbau- 
kultur sein. Die Ausnützung der Bodenschätze, besonders die in 
Aussicht stehende Petroleumausbeute, wird zum Bilde Altchaldäas 
einen ganz neuen Zug fügen. Dem eigentlichen Bergbaubetriebe 
allerdings steht keine grofse Zukunft bevor. Was an Fundstellen 
von Erzen im Bereiche der zukünftigen Bagdadbahn bis jetzt be- 
kannt ist, liegt in Obermesopotamien. Die Steinkohlenfelder bei 
dem syrischen Abu-Fejad südlich von Aleppo, die nicht unbedeutenden 
Flöze von Herbol bei Mosul kommen für die Euphrat- und Tigris- 
niederung nicht in Betracht. Scheint nicht im Zeitalter der Kohle 
und des Eisens Babylonien unter recht ungünstigen Auspizien seinen 
Kampf um die alte Kulturstellung aufzunehmen? Nun, für den 
Mangel an Erzen und Heizmaterial hat die Natur der Euphrat- und 
Tigrisniederung reichlich Ersatz gegeben. Wo die weilse Kohle, 
die ın der Kraft des Diala und Tigris liegt, nicht ausreicht, wird 
Naphta und sein zur Verheizung gut geeigneter Destillationsrück- 
stand, Masut genannt, eintreten. Die Bergölzone, die von Schuschter 
bis Hamam Ali sich erstreckt, durchzieht ganz Irak Arabi östlich 
vom Tigris und greift bei Hit bis zum Euphrat hinüber. Besonders 
ergiebig sollen die Naphtaquellen von Kerkuk und Hit sein. Aber 
erst wenn die Bagdadbahn die Bergölbezirke erreicht hat, kann der 
Grofsbetrieb an die Naphtagewinnung gehen. Und sollten die 
Bohrungen auf grofse Erdölreservoire stolsen, werden bald pipe-lines 
Kerkuk mit dem Tigrisufer verbinden, um Tankdampfer zu füllen. 
Nicht nur die flüssigen Kohlenwasserstoffe von Kerkuk und Hit 
werden eine Rolle spielen, sondern auch die luftförmigen. Die Gas- 
quellen, die Rohrbach bei Baba Gurgur in der Nähe Kerkuks ge- 
sehen hat, verdienen gewerblichen Zwecken dienstbar gemacht zu 
werden. Naphta und Naphtaäther schaffen für Kerkuk die gleichen 
Bedingungen wie für Oileity, und Atlassyrien kann heute ein Neu- 
pennsylvanien werden. Auch die Naphta- und Asphaltstadt Hit 
hat eine grolse Zukunft. Neben dem Asphalt wird auch der überall 
in Irak Arabi gefundene Gips eine Rolle als Baumaterial spielen. 
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Es darf deshalb wohl zusammenfassend behauptet werden: Die 
Naturausstattung ist einer Wiederbelebung der babylonischen Kultur 
günstig. Auf dem Alluvium wird Weizen und Gerste, Ölfrucht und 
Baumwollstaude den Anbau mit reicher Ernte belohnen. Auf den 
zuerst nicht bewässerten Gebieten des Schwemmlandes und seinen 
Steppen wird die Wollproduktion ein Betätigungsfeld finden. Auf 
den Petroleumfeldern werden Bohrtürme und Schlote, ein Bild 
europäischer Industrie, sich erheben. j 

Sind denn auf dem Zukunftsbilde der Euphrat- und Tigris- 
niederung gar keine Schatten ? Zweifler an der grofsen Zukunft 
Niedermesopotamiens gibt es auch. Sie führen als erstes Bedenken 
den im Zusammenhange der Arbeit schon angezogenen faulen Ver- 
waltungszustand der Türkei an. Sie wird sich den mit der Ent- 
wicklung notwendig einstellenden Staatsaufgaben nicht gewachsen 
zeigen. Wie uns z. B. am Nordmeer die alte Midgardschlange 
unserer Sage, der die Erde umwallende Ozean, den von Menschen- 
hand aufgeführten Küstenschutz als Ameisenarbeit verspottend, ein 
Stück nach dem anderen aus unserer Küste und ihren Inseln heraus- 
bricht, so ist es in Mesopotamien die Woge des Trockenmeeres, die 
Sanddüne der Wüste, die vernichtend gegen die Euphratebene langsam 
aber stetig vordringt. Schätzt aber erst wieder eine Kulturnation 
den Wert des Fruchtlandes hier richtig ein, dann wird es eine der 
ersten Verwaltungsaufgaben des Staates sein müssen, an der Wüste 
die Wacht zu halten über den Bestand des Kulturlandes.. Hat die 
Türkei für solche Aufgaben Verständnis oder Geld? — Oder etwas 
anderes. Kann sie das mit grolsen Kanalisationen sich notwendig 
entwickelnde Wasserrecht bei der Bestechlichkeit ihrer Beamten 
kraftvoll und gerecht durchführen? Hat sie überhaupt die Macht 
die friedliche Arbeit der Fellachen zu schützen, den immer wieder 
auflodernden Hals der verschiedenen Rassen niederzuhalten? Von 
„arkadischer Schäferfreiheit* und Dorffrieden sind die gesell- 
schaftlichen Verhältnisse dort zu Lande noch weit entfernt. Ohne 
Ruhe und Sicherheit im Lande ist aber der Ackerbau undenkbar, 
und bei aller unserer Begeisterung wächst kein Kornfeld auf der 
flachen Hand. Ohne europäische Reformen im grolsen geht es 
deshalb nicht ab. Wird da nicht die Abneigung des Mohammedaners 
gegen alle wesfeuropäischen Neuerungen, wird nicht seine beschau- 
liche Ruhe, seine Gleichgültigkeit, nicht sein ganzer Charakter 
unsere besten Absichten zu nichte machen? Konservativ ist der 
Islambekenner und ohne Verständnis für unsere schnell fortschreitende 
Kultur. Er hätte nie das Wort geprägt: Zeit ist Geld. Ist deshalb 
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nicht der Zweifel berechtigt: Können wir überhaupt unsere moderne 
technische Kultur nach Chaldäa verpflanzen? Hier wohnen fast 
ausschlielslich Araber, Semiten, Mohammedaner und nicht Japaner, 
die schnell und entschieden die Schwenkung zur europäischen Kultur 
ausführten. Nur ein Mittel wird es geben, die alte Kulturblüte der 
Chaldäer mit der Gewähr eines längeren Bestandes wieder erstehen 
zu lassen, das ist die Christianisierung seiner Bewohner. Vor dem 
. Einfall der Araber hatte das Christentum hier schon einmal eine 
weite Verbreitung. Wie wenig wird aber in diesem Sinne wenigstens 
von deutscher Seite getan. In Mosul, Bagdad, Basra wirken zwar 
Dominikaner und Karmeliter; aber ihre Anstalten, in denen jährlich 
mehr als 500 Kinder beiderlei Geschlechts unterrichtet werden 
verbreiten die französische Sprache und französischen Einfluls. 

Noch ein anderer Umstand trübt die glänzende Perspektive, 
die der vorausschauende Blick sich ausmalt. Wo werden all die 
Menschen herkommen, die die Fruchtbarkeit der so verschwenderischen 
Scholle ausnützen? Also nicht nur die Qualität, auch die Quantität 
des dortigen Menschenmaterials ist es, welche die Zukunft des 
Stromlands in Frage stell. Von der Heranziehung deutscher 
Ansiedler, wie sie von Rofs bis Grothe in der Bagdadliteratur ihr 
Wesen treibt, kann gar keine Rede sein. Das Klima von Bagdad — 
aber auch von Mosul — wirkt vernichtend auf unsere deutsche 
Körperkonstitution, die eher dem Frost als der Hitze trotzt. Wir 
haben auch für unsere deutschen Bauern zwischen Oder und Prosna 
noch Platz genug. Und besser ist’s noch, den bei einem Niedergang 
der Konjunktur wieder anwachsenden deutschen Auswandererstrom 
zur Stärkung des stammverwandten Angelsachsentums zum Mississippi 
als zum Euphrat zu lenken. Wenn die Türkei oder das nach 
Babylonien gewils in reichem Mafse strömende Kapital Ackerbauer 
benötigt, mögen sie die nomadisierenden Araber, die Beduinen, 
mögen sie die Tscherkessen, die Kurden, die Mudhadjirs sefshaft 
machen. 

Mufs die neue Kultur in der Euphrat- und Tigrisniederung 
alles neu aufbauen, kann sie nicht an Vorhandenes anknüpfen ? 
Wenn schon das gesamte Wirtschaftsleben der Türkei kein er- 
freuliches Bild zeigt, so Irak Arabi wohl am wenigsten. Der 
wichtigste Zweig der türkischen Volkswirtschaft ist der Ackerbau. 
Aber wie primitiv ist seine Technik! Der uralte Holzpflug und der 
Dreschschlitten sind die Symbole seiner Bodenbestellung, die nichts 
weils von der schweren körperlichen Arbeit, die der deutsche Bauer 
seiner Scholle widmet. Also selbst bei der Landwirtschaft ist viel 
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Rückständigkeit zu überwinden. Es wird deshalb noch eine geraume 
Zeit vergehen, ehe die ersten Überschüsse des Getreidebaues der 
Euphrat- und Tigrisniederung auf dem Weltmarkt erscheinen. Von 
dem „Gespenst einer mesopotamischen Gefahr“ für die Getreide- 
und Baumwollkultur anderer Länder heute schon zu reden, wird 
jeder Kenner arabisch-türkischer Wirtschaftsverhältnisse mit einem 
Achselzucken abfertigen. 


Sind in Irak Arabi gar keine Industrien vorhanden? Was wir 
im modernen Sinn unter Industrie verstehen, gibt es nicht. Haus- 
industrie, die aut der Kunstfertigkeit der Araber beruht, und Hand- 
werk müssen den ungleichen Kampf mit den billigen Erzeugnissen 
europäischer Maschinen aufnehmen. Nur die Weberei, die den Faden 
des Seidenspinners, den Zug der Schafwolle, die Garne der Baumwoll- 
faser zur Herstellung geschmackvoller Stoffe verwendet, hat Bedeutung. 
Türkische Teppiche finden auf dem Weltmarkt leicht Absatz. Aber 
Weberei und Teppichklöppelei findet sich in Irak Arabi nur sehr 
spärlich. Produkte der türkischen Gold-, Silber- und Stahlschmiede- 
kunst, geschmackvolle Intarsienarbeiten werden wohl in Bagdad 
verkauft, aber nicht hergestellt. 


Von allen Erwerbszweigen zeigt der Handel noch das relativ 
günstigste Bild. Die Türkei ist ein Rohstoffe produzierendes Land, 
und aus Irak Arabi geht z. B. in nicht unbeträchtlichen Mengen 
Schafwolle nach Marseille. Ferner werden noch ausgeführt, Weizen, 
Gerste, Sesam, Mohn, Süfsholz und Tragant der klebrige Saft von 
Astragalusarten. Die bedeutendste Handelsstadt der Niederungen mit 
ihren 150000 Einwohnern, ihre gröfste Stadt ist Bagdad. Daneben 
ist Basra, die uns aus der Kinderstube her bekannte Märchenstadt 
Balsora, als Exporthafen des Persischen Golfes zu nennen. Es wurden 
z. B. 1902 über Basra exportiert für 

1,6 Mill. Gerste, 

2,0 n Opium, 

05 „ Gummi, 
05 ,„ Sülsholz, 
20 „  Galläpfel '). 

Bedeutender ist die Ausfuhr von Datteln. Basra ist der 
Mittelpunkt des mesopotamischen Dattelhandels. So wurden 1900 
für 7,8 und 1902 für 5,9 Millonen Mark Datteln ausgeführt. Der 
ganze Handelsverkehr Basras belief sich 1902 auf 45,5 Millionen 


— 





I) Friedrich. Wirtschaftsgeographie, Leipzig 1904, S. 180, 
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Mark, davon kamen 26 Millionen auf die Einfuhr und 19,5 Millionen 
auf die Ausfuhr. Basra gehört jedoch nicht zu den fünf Haupt- 
häfen der Türkei: Konstantinopel, Smyrna, Beirut, Saloniki, Jaffa. 
Erst die wirtschaftliche Wiederbelebung der Euphrat- und Tigris- 
niederung wird ihm die Bedeutung, die es vor Jahrhunderten schon 
einmal besessen, wiedergeben. 


Wir stehen am Schlusse der Arbeit. Sie hat gezeigt, die Grundlage 
zu einer Wiederbelebung der Kultur in der Euphrat- und Tigris- 
niederung ist vorhanden, so glänzend, so vielverheilsend, als sie nur 
irgend sein kann. Aber Anknüpfungspunkte für die Neukultur gibt 
es wenig oder gar nicht. Dem Bauer hat Europa erst den Eisen- 
pflug, dem Gewerbe die Maschine, dem ganzen Lande erst Geld und 
Kredit zu geben. Das hemmende Moment bei der Aufrichtung einer 
Neukultur ist der Mensch, der die mesopotamischen Flulsniederungen 
bewohnt. Gern wird er nicht die einschläfernde Regelmäfsigkeit 
seines beschaulichen Lebens mit der Hast unserer Kultur vertauschen. 
Die deutsche Sage erzählt von Thor, der mit einem gewaltigen 
Schlage seines schweren Hammers die düsteren Wolken am Himmel 
zerteilt, dafs der lichte Tag die Erde erhelle.e Auch über Babylonien 
hängen die undurchsichtigen Wolken der Zukunft. Wer wird sie 
mit gewaltigem Hammerschlag zerteilen? Wird es die Bagdadbahn 
sein? Sie wird ein Kulturpionier sein, aber nicht die Kultur. Wird 
es die Kanalanlage sein? Sie wird das Land bevölkern, wird Steppen 
zu Oasen und Sümpfe zu Kornfeldern machen. Wird der Islam selbst 
der Hammer werden? Wird er die Schranke, die er zwischen Europa 
und Indien aufgerichtet hat, selbst zertrümmern, diese moham- 
medanische Schranke, die allen Verkehr Europas mit Süd- und 
Ostasien lähmt? Wie antwortete doch der Kalıf Omar, als er mit 
flatternden Halbmondfahnen in die Gelehrtenstadt der Ptolemäer 
einzog, jenem Greise, der um Schutz für die Bibliotheken, „den 
Geisterhort des Altertums“ fleht? 


„Schon allzulang am unfruchtbaren Vielwissen siecht die 
Welt erschlaft.!) 


Wird der Islam heute eine andere Antwort finden? Gewils 
nicht. — Wird das Kapital, das Geld Europas der wolkenzerteilende 
Hammer sein? Heute ist im Reiche des Sultan der Silberpiaster 
„der gemeine Botenläufer von Mann zu Mann“.?) Mit der europäischen 
Kultur wird auch das Goldpfund kommen. Von den 300 bis 


') Geibel. Omar. ?)u.*) Kaufmann von Venedig II, 6, III. 2. °) Nauticus, 
Jahrbuch der deutschen Sceinteressen, S. 308. 
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400 Millionen Mark ®) deutschen Kapitals, die bis jetzt in den Landen 
des Sultan angelegt sind, kommt nur ein kleiner Bruchteil auf 
Niedermesopotamien. Die Aussicht auf eine sichere Rente wird das 
überflüssige Kapital auch nach der Euphrat- und Tigrisniederung 
locken. Und was „das Silber mit der Mädchenfarbe“*) nicht ver- 
mocht, vermag vielleicht das gleifsende Gold: Die Lethargie des 
Mohammedaners in gesteigerte Tätigkeit verwandeln. „Am Golde 
hängt, nach Golde drängt doch schliefslich alles.“ 


D. Geogr. Blätter Bremen 1%8, XXXI. Band. 12 
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Der 9. Internationale Geographenkongreis in Genf 
(27. Juli — 6. August 1908.) 


Von Prof. Dr. A. Beyer, Bremen. 





Der Umstand, dafs die Geographische Gesellschaft in Genf in 
diesem Jahre ihr 50jähriges Jubiläum feierte, war für die Wahl 
Genfs als Kongrefsort für den diesjährigen (9.) Internationalen Geo- 
graphenkongrels ausschlaggebend gewesen. Die Zahl der Teilnehmer, 
die der Einladung an den schönen blauen Genfer See gefolgt waren, 
belief sich auf za. 745, darunter über 160 Delegationen, und die 
Genfer Herren, insbesondere das rührige Organisationskomitee, hatten 
keine Mühe gescheut, ihren Gästen den Aufenthalt in Genf so 
angenehm wie möglich zu gestalten. Dank der trefflichen Vor- 
bereitung nahm der Kongrels einen sehr schönen Verlauf, und seine 
Beratungen werden sicherlich die Interessen der Geographie be- 
deutend fördern. Es mufs allerdings hervorgehoben werden, dafs 
die Dauer der Tagung reichlich lang war und daher gegen Ende 
das Interesse nachliefs, doch waren sowohl die allgemeinen Sitzungen 
wie die der Sektionen gut besucht. Die Sitzungen fanden in den 
Räumen der Universität statt, nur 2 Sektionen tagten im benach- 
barten Athenäum. Es waren diesmal folgende 14 Sektionen gebildet 
worden: 1) Mathematische Geographie und Kartographie, 2) All- 
gemeine Physische Geographie, 3) Vulkanologie und Erdbeben, 4) 
Gletscherkunde, 5) Hydrographie, 6) Ozeanographie, 7) Meteorologie 
und Klimakunde, 8) Biologische Geographie (Pflanzen- und Tier- 
geographie), 9) Anthropologie und Völkerkunde, 10) Wirtschafts- 
geographie, 11) Forschungsreisen, 12) Geographischer Unterricht, 
13) Historische Geographie, 14) Regeln und Nomenklatur. Das 
Präsidium in diesen Sektionen lag in den Händen auswärtiger 
Gelehrter. 

Mehr als 20 Länder hatten offizielle Vertreter geschickt, aufser 
den europäischen Ländern auch die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika, sowie die Regierungen von Mexiko, Brasilien, Argentinien, 
Japan. Gegen 80 geographische Gesellschaften waren vertreten, 
darunter auch die der drei Hansestädte, ferner zahlreiche Universi- 
täten und wissenschaftliche Institute. Von reichsdeutschen bekannten 
Geographen waren unter anderen anwesend die Herren Prof. Penck 
(Berlin), Hellmann (Berlin), Wagner (Göttingen), Fischer (Marburg), 
Gerland (Strafsburg), Pattenhausen (Dresden), Rudolph (Strafsburg), 
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Regel (Würzburg), Supan (Gotha), Hettner (Heidelberg), Schott 
(Hamburg). Von Wien waren die beiden Universitätsprofessoren 
Brückner und Oberhummer, aus Prag Prof. Lenz gekommen, aus 
Rom der Polarforscher Kapitän z. See Cagni, Kommandant Ron- 
cagli und Prof. Vinciguerra; Schweden vertrat der bekannte Vize- 
präsident der internationalen Meeresforschung Prof. Petterson und 
der Polarforscher Otto von Nordensjöld, Rufsland General von Scho- 
kalsky und der berühmte Klimatologe Woeikof (St. Petersburg), 
Rumänien der frühere Minister Porumbaru, Portugal der Oberst 
du Bocage. Sehr zahlreich waren die Geographen Frankreichs und 
der Schweiz vertreten, dagegen sah man nur wenige Vertreter von 
Ländern englischer Zunge. England hatte den bekannten General- 
sekretär der Londoner Geogr. Gesellschaft, Scott Keltie, gesandt, 
sowie den Major C. F. Close, Vertreter des Kriegsministeriums, aus 
Amerika waren Prof. Davis (Harvard University), der in diesem 
Winter geographische Vorlesungen an der Berliner Universität hält, 
während Prof. Penck nach Amerika geht, sowie Dr. Day (Washington) 
anwesend. 

Die Leitung des Kongresses lag in den Händen des Herrn 
Dr. A. de Clapardde, Vorsitzers der Genfer Geogr. Gesellschaft. Die 
Kongrelssprache war französisch, doch bedienten sich die deutschen 
und englischen Vertreter ihrer Muttersprache. Italienisch trat nur ver- 
einzeltauf. Ein Antrag auf Zulassung der spanischen und portugiesischen 
Sprache wird auf dem nächsten Internationalen Kongrefls ent- 
schieden werden. Die Arbeit des Kongresses war in der Weise ge- 
regelt, dafs vormittags die allgemeinen Sitzungen, nachmittags die 
Sektionssitzungen stattfanden, jedoch so, dafs Montag, Mittwoch 
und Freitag die ungeraden Sektionen, an den übrigen Tagen die 
geraden Sektionen tagten. Eine ganze Anzahl von Rednern, welche 
Vorträge angekündigt hatten, waren nicht erschienen, so dafs 
einige Sektionen bald mit ihrem Arbeitsprogramm zu Ende waren. 
Eine Übersicht über die anwesenden Kongrefsteilnehmer liefs sich 
schwer gewinnen, da eine Teilnehmerliste, die aufserdem noch sehr 
fehlerhaft war, erst sehr spät ausgegeben wurde, noch dazu ohne 
Angabe der Wohnungen und sehr unübersichtlich. Das Zusammen- 
tagen der verschiedenen Sektionen hatte natürlich den Übelstand 
zur Folge, dafs eine ganze Anzahl interessanter Vorträge zeitlich 
zusammenfielen; auch wurde die Tagesordnung der einzelnen 
Sektionen reichlich spät mitgeteilt. 

Der Kongrels, dem ein von der Stadt Genf dargebotener Be- 
grülsungabend in den Räumen des Palais Eynard voraufgegangen 
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war, wurde am Montag, den 27. Juli, 9 Uhr vormittags, in der 
Aula der Universität durch den Vorsitzenden Dr. A. de Claparede, 
eröffnet. Zunächst begrülste der Präsident der Schweizer Eid- 
genossenschaft, Herr Dr. E. Brenner (Bern), die Mitglieder des Kon- 
gresses und wies auf die grofsen Fortschritte hin, welche die Schweiz 
auf erdkundlichem Gebiete seit dem 5. Internationalen Geographen- 
Kongrefs in Bern gemacht hat. Insbesondere nimmt die Geographie 
als Unterrichtsfach auf allen Schulen der Schweiz eine hohe Stellung 
ein. Dies ist in grolsem Mafse das Verdienst des Herrn W. Rosier, 
Chef des Unterrichtswesens des Kantons Genf, der, selbst ein her- 
vorragender Geograph, sich an den Verhandlungen des Kongresses 
lebhaft beteiligte. Im Namen des Genfer Staatsrats hiels Herr 
H. Fazy den Kongrefs herzlich willkommen, worauf der Präsident 
Dr. A. de Claparöde einen Überblick über die früheren Internationalen 
Kongresse gab und den 9. Internationalen Geographen-Kongrels für 
eröffnet erklärte. Es folgte nach einigen Begrülsungsansprachen 
der Festvortrag des Herrn A. Moret vom Mussde Guimet in Paris 
über eine egyptische Umschiffung Afrikas unter Necho II. (7. Jahr- 
hundert v. Chr.). Der Vortragende hat im Nachlafs des verstorbenen 
Egyptologen Burian eine Steinskarabäe mit Hieroglyphenschrift ge- 
funden, welche den bisher stark angezweifelten Bericht Herodots 
über eine Umschiffung Afrikas zu bestätigen scheint. Eine zweite 
Skarabäe derselben Sammlung (aus dem Brüsseler Museum) bestätigt 
und ergänzt diesen Bericht. In der lebhaften Diskussion drückten 
besonders Prof. Oberhummer (Wien) sowie die portugiesischen Ver- 
treter Zweifel an der Echtheit der Skarabäen aus. Letztere traten 
jebhaft für die Ehre Vasco da Gamas als erstem Umsegler 
Afrikas ein. 

Was die öffentlichen Sitzungen anbetrifft, so bezogen sich die 
Vorträge eines Vormittags mehrfach auf ein bestimmtes Problem. Am 
Dienstag (28. Juli) sprach zunächst Herr W. Rosier (Genf) über die 
Geographie als Unterrichtsgegenstand. Trotz der unleugbaren Fort- 
schritte nimmt die Erdkunde noch nicht die Stellung ein, die ihr 
an Volks- und höheren Schulen gebührt. Vom Standpunkt des 
Lehrers hat es die Geographie mit drei Dingen zu tun: Karten- 
lesen, wissenschaftliche Beschreibung der Erde und Studium der 
Beziehungen zwischen der unorganischen Welt und den lebenden 
Wesen, vor allem zwischen Erde und Mensch. Mit dem Karten- 
lesen sollte schon auf der Volksschule begonnen werden. Allen 
Schweizer Schulen wird die prächtige Wandkarte der Schweiz 
(Kümmery) gratis geliefert. Fine Resolution des Vortragenden über 
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die Aufgaben der Erdkunde auf Schulen wurde der Sektion 12 
(Geogr. Unterricht) überwiesen, dort aber nicht zum Beschlufs 
erhoben. Es folgten noch Vorträge von Prof. Ch. Flahault (Mont- 
pellier), der in sehr interessanter Weise das Thema „Les devoirs 
des botanistes en matiere de göographie humaine“ behandelte, und 
von Prof. Oberhummer (Wien), der über Leonardo da Vinci’s Be- 
ziehungen zur Erdkunde sprach. Er wies nach, dafs Leonardo nicht 
nur als Maler, sondern auch als Kartenzeichner und Geograph eine 
grofse Bedeutung zukommt. Ähnlich verhält es sich mit Albrecht 
Dürer, der einer der ersten deutschen Geographen genannt werden 
kann. 

Prof. Penck (Berlin) berichtete über den Stand der Erdkarte 
1:1 Mill, deren Herstellung auf dem Internat. Geogr. Kongrefs in 
Bern (1891) beschlossen worden war. Die Arbeiten sind sehr lang- 
sam vor sich gegangen. Nur Frankreich, England und Deutsch- 
land haben einige Teile der Erdoberfläche in diesem Malsstabe be- 
arbeitet, und zwar Frankreich Karten von Ost- und Westasien, 
England eine Karte von Afrika (za. 30 Blatt), und Deutschland eine 
Karte von China (vom Generalstab bearbeitet). Erst in neuester 
Zeit ist auch in den Vereinigten Staaten tüchtiges geleistet worden. 
Das Geological Survey of the United States hat einzelne Teile der 
Vereinigten Staaten herstellen lassen, die aber aus Mangel an Mitteln 
noch nicht vervielfältigt sind. Auch Rufsland, Portugal u.a. stellen 
Karten im Mafsstab 1:1 Mill. in Aussicht. Auf Antrag des 
amerikanischen Komitees wird eine Kommission aus Vertretern der 
verschiedenen Länder ernannt, die während des Kongresses über ein 
einheitliches Verfahren in der Anwendung symbolischer Zeichen etc. 
bei Herstellung der Erdkarte beraten und dem Kongrefs bestimmte 
Vorschläge machen soll. Diese von der Delegiertenversammlung ge- 
nehmigten Vorschläge folgen weiter unten. 

Die allgemeine Sitzung am Mittwoch (29. Juli) war den 
Theorien über Vergletscherung der Alpen gewidmet. Prof. 
Penck sprach über das eiszeitliche Klima der Alpen, ein 
Thema, das er bereits auf dem 13. Deutschen Geographentage 
in Breslau (1901) behandelt hatte. Er kommt zu dem Ergebnis, 
das die Eiszeit in den Alpen weniger durch eine Vermehrung 
der Niederschläge als durch eine Erniedrigung der Temperatur 
herbeigeführt wurde. Prof. Brunhes (Freiburg, Schweiz) erläuterte 
an der Hand vortrefflicher Lichtbilder seine Theorie über 
die Erosion der Gletscher. Er schreibt dem fliefsenden Wasser eine 
ebenso grofse Wirksamkeit zu wie dem Eise.. Am Schluls der 
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Sitzung wurde eine Arbeit des abwesenden Prof. Vallot, Direktors 
des Mont Blanc Observatoriums, über die Schwankungen des Mer 
de Glace von Chamonix verlesen. Die Wirkungen der Eiszeit sind 
bei diesem Gletscher sehr übertrieben dargestellt worden. 

Am Donnerstag (30. Juli) unternahmen die Mitglieder des Kon- 
gresses eine vom schönsten Wetter begünstigte Fahrt um den Genfer 
See. Auf zwei geräumigen Dampfern fuhr man an der Schweizer Seite, 
an Lausanne und Vevey vorüber, nach Montreux, wo ein Frühstück 
im Palace Hötel eingenommen wurde; dann ging es zu der Ein- 
mündung der Rhone in den See, wobei Prof. Forel (Morges) 
interessante Erläuterungen gab. Nach kurzem Aufenthalt in Evian 
les Bains, dessen Badeeinrichtungen besichtigt wurden, erfolgte die 
Rückfahrt nach Genf. 

Die Sıtzungen am Freitag (31. Juli) und Sonnabend (1. August) 

waren der Polarforschung gewidmet, und zwar je eine dem Nord- 
“pol und dem Südpol. Erstere entbehrte eines allgemeinen Interesses. 
Der bekannte amerikanische Polarforscher Peary, der am 7. Juli zu 
einer neuen Polarreise aufgebrochen ist, hatte sein Ausbleiben ent- 
schuldigen lassen. Herr P. Tolmatschof, Konservator des Geolog. 
Museums in St. Petersburg, berichtete über eine neue, für das Jahr 
1910 geplante russische Expedition nach der Taimyr Halbinsel und 
dem Kap Tscheljusken. Herr Lecointe (Brüssel), Direktor der 
Internationalen Polarkommission, verbreitete sich über Aufgaben und 
Ziele dieser Kommission, die auf dem Kongrefs in Mons (1905) ins 
Leben trat. Sie will einen internationalen Mittelpunkt aller Polar- 
forschung bilden und alles Material sammeln, um künftige Polar- 
fahrten fruchtbarer zu gestalten. Sie besteht aus den Vertretern 
derjenigen Staaten, die selbst Polarexpeditionen ausrüsten. Der 
Redner befürwortet einen Anschlufs der Regierungen an die Inter- 
nationale Polarkommission. — Kommandant Roncagli (Rom) sprach 
über die Beziehungen zwischen Geographie und Handel und be- 
antragte die Bildung eines internationalen Bureau zum Zweck geo- 
graphischer Auskunftserteilung im Interesse des Handels. Eine 
Resolution in diesem Sinne wurde von dem Kongrels mit geringer 
Majorität angenommen, obwohl der Zweck einer derartigen inter- 
nationalen Kommission nicht recht einleuchtet. Vorschläge sollen 
dem nächsten Internationalen Geographenkongrefs gemacht werden. 

In der dem Südpolargebiet gewidmeten Sitzung nahmen 
zwei bekannte Südpolforscher das Wort: Prof. O. von Nordensjöld 
(Gothenburg), der Führer der schwedischen Südpolexpedition, und 
Herr Henryk Arctowski (Brüssel), Führer der belgischen Expedition. 
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Ersterer behandelte in deutscher Sprache, unter Vorführung zahl- 
reicher Lichtbilder und geologischer Karten, die Ergebnisse seiner 
Expedition (1901—03). Das von ihm erforschte Gebiet hat manche 
Ähnlichkeit mit Patagonien. Es hat ebenfalls ein westliches Ge- 
birge, die Antarktanden, deren fossile Flora und Fauna derjenigen 
Feuerlands sehr ähnlich sind und die beweisen, dals die westliche 
Antarktis einst mit Pflanzen und Tieren bedeckt war. Heute er- 
streckt sich, nur 7° von dem Lande entfernt, wo Kolibris und nackte 
Menschen angetroffen werden, eine grolse Eiswüste. Diese ungeheure 
Eisebene scheint nicht einen Kontinent zu bedecken, sondern eher 
Inselgruppen zu verbinden. Das Eis wächst mit erstaunlicher 
Schnelligkeit infolge der kalten Sommer. Dafs Eis und Schnee sich 
hier nicht noch weiter ausdehnen, ist eine Folge der furchtbaren 
Stürme, die an manchen Stellen der Oberfläche den Schnee weg- 
fegen. Ohne dieselben würde eine furchtbare Eiszeit eintreten. Dies 
ist auch vielleicht eine mögliche Ursache früherer Eiszeiten. Die 
Flora der Antarktis ist natürlich sehr dürftig. Sie umfalst un- 
gefähr 50 Arten, wovon za. 30 nicht denen des Magellan Archipels 
oder Neu Georgiens ähneln, sondern der Arktischen Flora. Die 
Fauna ist vorwiegend maritim, umfafst aber auch Vögel, vor allem 
Pinguine. Im Anschlusse an Prof. Nordensjölds Ausführungen teilte 
der argentinische Delegierte, Herr de Frezals, mit, dafs die von der 
schwedischen Expedition der argentinischen Regierung geschenkten 
Grönlandhunde auf der Neujahrs-Insel ausgesetzt wurden und sich 
dort, trotz des sehr rauhen Klimas, gut entwickelt hätten. Die 
Hunde stehen allen Südpolforschern zur Verfügung. Ein Versuch, 
Renntiere in Feuerland einzuführen,. ist milsglückt. 

Herr H. Arctowski sprach über die Südpolarforschung und 
ihre Aufgaben. Noch zahlreiche Fragen physikalischer, ozeano- 
graphischer, klimatologischer Natur harren ihrer Lösung, und grofse 
Gebiete der Antarktis seien noch unerforscht, obwohl schon Be- 
deutendes geleistet sei. Die Expedition Scotts sei hervorragender 
als die Nansens. Der Redner befürwortet eine Resolution behufs 
rascherer Erforschung des Südpolgebietes. 

Die allgemeine Sitzung am Montag, 3. August, wurde eröffnet 
mit einem Lichtbildervortrag des Königl. bayr. Oberleutnants W. 
Filchner (Berlin) über seine Expedition nach Nordost Tibet (1903). 
Da der Vortragende dieses Thema bereits auf dem Nürnberger 
Deutschen Geographentage (1907) behandelt hat, so soll hier auf 
eine Wiedergabe des Inhalts verzichtet werden. Es sei nur bemerkt, 
dafs der Redner, dessen Ausführungen durch Lichtbilder und mehrere 
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Originalkarten unterstützt wurden, aufserordentlichen Beifall fand. 
Das gesamte Kartenwerk, von dem erst za. acht Blätter erschienen 
sind, wird za. 200 Kartenblätter enthalten. Die Mittel sind vom 
Generalstab, der Akademie der Wissenschaften und anderen Instituten 
bewilligt worden. Von dem bei G. S. Mittler & Sohn in Berlin 
erscheinenden, auf 16 Bände berechneten Texte liegen bereits mehrere 
Bände vor, in denen ein sehr reiches Material verarbeitet ist. 

In der anschliefsenden Delegierten-Versammlung wurde über 
Zeit und Ort des nächsten Geographenkongresses beraten. Ein- 
ladungen lagen vor aus Budapest, Lissabon, Rom und Brisbane 
(Queensland). Nach langer interessanter Debatte wurde von der 
Majorität der Delegierten Rom gewählt, und zwar füs das Jahr 1911, 
da in diesem Jahre das 50jährige Jubiläum der Einheit Italiens 
gefeiert werden wird. Der Zeitpunkt wird später festgesetzt werden, 
wahrscheinlich wird die Tagung um Ostern stattfinden. 

Am Dienstag, 4. August, berichteten Herr H. Schrader (Paris) 
über die Bildung einer Internationalen Kartographischen Vereinigung 
und die Herausgabe eines Graphischen Repertoriums, sowie Prof 
Penck über die Vorschläge des Komitees, betr. Herstellung einer 
Erdkarte von 1:1 Mill. Herr Ch. Lallemand (Paris), Chef der 
französischen Landesaufnahme, behandelte ein sehr schwieriges 
Thema aus der physischen Geographie, das Atmen der Erde (La 
respiration de la Terre). In sehr klarer Weise wies er nach, dafs 
die Erdrinde eine geringe tägliche Schwankung erfährt, ähnlich den 
Gezeiten auf dem Meere. Herr Dr. W. Collet (Genf) gab eine 
interessante Übersicht über die Hauptergebnisse des „Scottish Loch 
Survey“, dessen Leiter Sir William Murray ist. Eine grofse Zahl 
schöner Lichtbilder zeigte die Arbeit der Gelehrten bei der Er- 
forschung der schottischen Seen. 

In der letzten allgemeinen Sitzung (Mittwoch, 5. August) sprach 
Herr Prof. Blondel (Paris) über Freihäfen, mit besonderer Berück- 
sichtigung Frankreichs. Er wies an einer Anzahl von Beispielen nach, 
dafs die Schutzzollpolitik Frankreichs dem französischen Handel schäd- 
lich ist. So haben die im Interesse der französischen Weinbauern ein- 
geführten hohen Zölle auf spanische und italienische Weine nur 
nachteilig gewirkt, da sie die Südweine, die zum Verschnitt der 
Bordeaux-Weine dienen, verteuerten. Überhaupt leidet die ein- 
heimische Industrie (Kerzen, Seifen, chem. Industrie etc.) infolge 
Verteuerung des Rohmaterials aus dem Auslande. Man sollte Frei- 
häfen mit umliegendem Freibezirk gründen, in denen auch Industrien 
betrieben werden könnten. In der Diskussion wies der Vorsitzende 
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auf das Beispiel Hamburgs hin, das zwar viele Millionen für seinen 
Freihafen ausgegeben habe, dafür aber auch der erste Hafen des 
Kontinents geworden sei. 

Der Vertreter Rumäniens, Herr Porumbaru (Bukarest), berichtete 
über die Europäische Donaukommission, welche dem Pariser Ver- 
trage von 1756 ihre Entstehung verdankt. Ihre Aufgabe besteht in 
der Schiffbarmachung der Donau bis zur Mündung. Zu diesem 
Zwecke wählte man den mittleren Deltaarm, die Sulina, als am 
besten hierzu geeignet. Die Kommission, die 1883 auf 21 Jahre 
erneuert wurde, läuft seitdem stillschweigend von drei zu drei 
Jahren weiter. 

Einen sehr interessanten Vortrag hielt sodann Prof. Ober- 
hummer (Wien) über die Geographie der Grofsstädte. Als 
Mittelpunkt des politischen und wirtschaftlichen Lebens, als Zentren 
des Verkehrs, verdienen die Grofsstädte ganz besondere Berück- 
sichtigung. Die Schweiz hat keine dominierende Stadt, wie es 
z. B. Paris oder Budapest sind. Karl Ritter und J. G. Kohl haben 
zuerst auf die geographische Bedeutung der Grofsstädte hingewiesen. 
Ein treffliches Buch der neuesten Zeit ist das von K. Hassert: Die 
Städte (Leipzig 1907). Der Redner hat sich besonders mit Wien 
und Konstantinopel beschäftigt. Für die Bedeutung einer Stadt 
kommt natürlich die allgemeine geographische Lage zunächst in 
Betracht, so sind z. B. Newyork und Chicago Produkte ihrer Lage. 
Aber diese allein erklärt nicht die Entwicklung zur Grofsstadt, es 
kommen noch eine Reihe anderer Faktoren hinzu: topographische, 
historische, ethnographische ete. Die Stadtpläne sind bisher sehr 
vernachlässigt worden, sie müfsten ein gutes topographisches Bild 
geben. Auch die geologischen und klimatischen Verhältnisse sind 
von grofser Wichtigkeit. Gute Stadtpläne existieren z. B. von 
Jerusalem (von Zimmermann und Kümmel), Paris (Carte des environs 
de Paris 1:20000), Wien (v. K. Loos 1:10000) u. a. Auch die 
ethnographische Zusammensetzung der grofsen Städte ist wichtig. 
In Konstantinopel scheiden sich einzelne Stadtteile nach ihren 
Bewohnern: Türken, Armenier, Griechen, ähnlich in Peking Chinesen 
und Mandschu. Man denke an die Judenviertel in europäischen 
Städten oder an das Chinesenviertel in San Francisco. Damit 
hängen aufs engste die wirtschaftlichen Verhältnisse zusammen, die 
auf die Physiognomie der einzelnen Stadtteile von gröfstem Einflusse 
sind; so in Paris, London, Newyork. Dafs das historische Moment 
von aufserordentlicher Wichtigkeit ist, leuchtet ohne weiteres ein, 
man denke an Paris, Berlin, München etc. Die Städte sollten als 
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geographische Individuen behandelt werden. In der Diskussion wurde 
hervorgehoben, dafs in einigen Städten, wie Charlottenburg, Dresden, 
Darmstadt, besondere Seminare für Städtebau. eingerichtet sind. 

Neben den allgemeinen Sitzungen fanden täglich Sektions- 
sitzungen (nachmittags) statt. Wenn auch nicht alle im offiziellen 
Programm angezeigten Vorträge, Berichte und Mitteilungen (za. 230) 
gehalten wurden, da verschiedene Redner nicht erschienen waren, 
so ist doch die in den Sektionen geleistete Arbeit eine gewaltige 
gewesen. Sie ist eigentlich das Wertvollste auf solchen Kongressen, 
da in ihnen die Gelehrten der verschiedenen Länder Gelegenheit 
haben, auf dem Gebiete ihrer Spezialforschungen und Studien sich 
gegenseitig auszusprechen und persönlich sich näher zu treten. 
Wenn die in den allgemeinen Sitzungen gebotenen Vorträge auch 
nicht viel Neues boten, so waren die Verhandlungen in den Sektionen 
um so interessanter. Es ist freilich unmöglich, infolge des zeit- 
lichen Zusammenfallens vieler Vorträge, eine Übersicht über die 
einzelnen Sektionssitzungen zu geben, zumal darüber auch die Berichte 
des Journal de Geneve, das sonst sehr eingehende Referate über den 
Kongrels brachte, im Stiche lassen. Man wird das Erscheinen der 
Abhandlungen des Kongresses abwarten müssen, um ein vollständiges 
Bild über die wissenschaftliche Arbeit zu gewinnen. Hier soll nur 
noch auf die Ergebnisse des Kongresses eingegangen werden, in- 
soweit sie in den von der Delegiertenversammlung (6. August) an- 
genommenen Resolutionen und Wünschen, sei es der Plenarversamm- 
lungen oder einzelner Sektionen, zum Ausdruck gelangt sind. 

Die wichtige Resolution Penck (Berlin), der sich als Obmann 
des Komitees zur Herstellung einer Erdkarte von 1:1 Mill. sehr grolse 
Verdienste erworben hat, wurde vom Kongrefs einstimmig angenommen. 
Sie lautet: In Anbetracht, dafs die kartographischen Anstalten 
verschiedener Staaten Karten im einheitlichen Mafsstabe 1:1 Mill. 
unter Beobachtung einheitlicher Abgrenzung der Blätter usw. her- 
zustellen begonnen haben, wird beschlossen, dals es wünschenswert ist, 
dafs einheitliche Symbole und konventionelle Zeichen von allen 
Nationen zum Gebrauch auf jenen Karten angenommen werden. 
Ferner wird beschlossen, dafs ein internationales Komitee gebildet 
werden sollte, um die Frage zu erörtern, und dafs Regierungen und 
kartograpliische Anstalten ersucht werden sollten, binnen zwölf 
Monaten dem Komitee Abdrücke der im Malsstab 1:1 Mill. her- 
gestellten Karten zu übermitteln. Das vom Präsidenten des Kon- 
gresses zum Studium der Frage eingesetzte Komitee, dem als Mit- 
glieder die Herren Prof. Penck (Deutschland), Major Close (Grols- 
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britannien), Schrader (Frankreich), Prof. Davis (Vereinigte Staaten) 
und General von Schokalsky (Ruflsland) angehörten, hat beantragt, 
den Dank des Kongresses jenen Regierungen (Deutschland, Vereinigte 
Staaten, Frankreich und Grofsbritannien) auszusprechen, welche mit 
der Ausführung dieses wichtigen Unternehmens begonnen haben. 
Folgende 9 Punkte, betr. das Verfahren bei Herstellung der Erd- 
karte 1:1 Mill., wurden genehmigt: 

1) In Übereinstimmung mit der Empfehlung des 1895 zu London 
abgehaltenen internationalen Geographen-Kongresses sollte jedes Blatt 
ein Gebiet von 4° Breite und 6° Länge umfassen. Als Grenz- 
meridiane dienen die Meridiane von 6° zu 6° von Greenwich aus 
gezählt, als Grenzparallele die Parallele von 4° zu 4° vom Äquator 
aus gezählt. Die Meridiane von 1° zu 1° sind auf den Blättern 
auszuziehen. 

2) Die Projektion sollte wie 1895 empfohlen, eine polykonische 
sein, jedes Blatt mit eigenem der Konstruktion zu Grunde gelegten 
Mittelmeridian. 

3) Ein Kilometermalsstab sollte auf jedem Blatte angebracht 
sein, ein Meilenmalsstab wenn nötig. 

4) Die Höhen über dem Meeresspiegel sind in Metern anzu- 
geben. Die Zahlen in Fuflsen können, wenn gewünscht, hinzu- 
gefügt werden. 

5) In der Regel sind Höhenlinien im Abstande von 200 m 
vom Meeresspiegel aus gerechnet, zu ziehen, aber in sehr gebirgigen 
Gebieten können sie in gröfseren Abständen gezogen werden, doch 
müssen dieselben Vielfache von 200 m sein. In Flachländern können 
Höhenlinien in Abständen hinzugefügt werden, welche Teile von 
200 m sind. 

Die Höhenlinien sind braun wiederzugeben. 

Kleinere Züge des Reliefs, welche nicht durch die Höhenlinien 
wiedergegeben werden können, sind durch Schattierung wiederzugeben. 

Wünschenswert ist, dals überdies die Höhenschichten farbig 
hervorgehoben werden. Die definitive Wahl der zu unterscheidenden 
Höhenschichten sollte erst nach Herstellung der oben erwähnten 
Probeblätter getroffen werden. 

6) Wasser sollte im allgemeinen blau wiedergegeben werden, 
aber es sollten ständige und zeitweilige Gerinne unterschieden 
werden. Die Tiefen des Meeres und der Seen sollten in blauen 
Tiefenlinien gezeigt werden, deren senkrechter Abstand Vielfache 
odar Teile von 200 m ist. Züge, welche nicht durch Tiefenlinien 
wiedergegeben werden können, möchten durch blaue Schattierung 
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hervorgehoben werden. Als Ausgang für die Ziehung der Tiefen- 
linien dient der Spiegel des Meeres oder des Sees. Bei Flüssen 
sind Stromschnellen und andere Hindernisse der Schiffahrt, wenn 
möglich, blau darzustellen. 

7) Stralsen und Verkehrslinien sind in zwei Klassen zu teilen: 
solche, welche für Wagenverkehr geeignet sind und solche, die es 
nicht sind. 

8) Die Namen sind in lateinischer Schrift wiederzugeben. Es 
sollten die kulturellen (artifiziellen) Züge und die natürlichen Züge 
des Karteninhalts durch die Schriftgattung unterschieden werden. 

In den Fällen, wo das lateinische Alphabet nicht in dem 
Lande gebräuchlich ist, das die Karten herstellt, sollten zwei Aus- 
gaben der Blätter gemacht werden, eine nationale und eine inter- 
nationale. 

9) Eine scharfe Unterscheidung sollte gemacht werden 2wischen 
dem, was so genau bekannt ist, dafs wichtige Änderungen der Karte 
nicht mehr zu erwarten sind, und dem, was unvollkommen aufge- 
nommen oder blofs erkundet ist. 

| Weiter wird vom Kongrefs angenommen ein Antrag v. Scho- 
kalsky (Petersburg) und Schrader (Paris) betr. Vorbereitung einer 
internationalen kartographischen Association und Herausgabe eines 
graphischen Karten-Repertoriums. Diese Association hat als Haupt- 
zweck die Sammlung kartographischer Dokumente, die Vereinheit- 
lichung der Kartenmafsstäbe u. dgl. Das „Graphische Repertorium“, 
dessen Gebrauch General v. Schokalsky der 1. Sektion (Math. Geogr.) 
vorgeführt hatte, läfst in einfacher und klarer Weise den jeweiligen 
Fortschritt in der Erforschung der Erdoberfläche erkennen. Es 
kann durch die gemeinsame Arbeit der geographischen Gesellschaften 
und Forscher in den verschiedenen Ländern auf dem Laufenden 
erhalten werden. Das vom Präsidenten ernannte permanente Komitee 
wird einen Plan vorbereiten für eine allgemeine Publikation des 
„Geograph. Repertoriums“, Kostenvorschlag etc.; es wird Ein- 
ladungen ergehen lassen zur Mitarbeit an dem Repertorium und die 
grölseren geographischen Gesellschaften bitten, in ihren Organen 
ein Musterblatt des „Repertorium“ abzudrucken, zusammen mit 
einem erklärenden Text. Mit der Publikation der „Repertorium“ 
soll begonnen werden, sobald eine genügende Anzahl von Sub- 
scribenten das Gelingen des Werkes garantieren. Dem Komitee 
gehören an die Herren Schrader (Paris), Bartholomew (Edinburg), 
Hellmann (Berlin), Lyons (Cairo), Roncagli (Rom), Oberhummer 
(Wien), Bryant (Philadelphia), Held (Bern), Penck (Berlin), Scott 
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Keltie (London), W. M. Davis (Cambridge, Mass.), de Margerie 
(Paris), Schokalsky (Petersburg), Wagner (Göttingen). Angenommen 
wurden ferner die Anträge Roncagli (Rom), betr. Einsetzung 
eines internationalen geogr. Auskunftsbureau für Handelsunter- 
nehmungen in neuen Ländern; Lecointe (Brüssel), die Regierungen 
zum Beitritt zur Internationalen Polarkommission einzuladen; Porum- 
baru (Bukarest) betr. Fortbestehens der Europäischen Donaukommission ; 
Arctowski (Brüssel), betr. die Notwendigkeit systematischer Erfor- 
schung der Pole. 

Von Anträgen einzelner Sektionen, welche von der Delegierten- 
versammlung genehmigt wurden, seien erwähnt 1) Antrag Nicolle 
(Sekt. 1): Frankreich möge den Greenwicher Meridian für seine 
Zeitrechnung annehmen; die Tagesstunden sollen von 0 bis 24 
gezählt werden (von Mitternacht zu Mitternacht); alle öffentlichen 
Uhren, einschliefslich der Bahnhofsuhren, sollen nach der gesetzlichen 
Zeit gestellt werden; 2) Antrag Schokalsky (Sekt. 1): Jede Karte 
solle die Angabe ihres mittleren Malsstabes tragen; 3) Antrag 
Eginitis (Athen): Die Regierungen möchten das Projekt der Pariser 
Akademie der Wissenschaften ausführen und vervollständigen behufs 
Übertragung der Zeit und der Bestimmung der Längenunterschiede 
durch drahtlose Telegraphie sowohl zu Wasser, zum Nutzen der 
Schiffahrt, wie zu Lande, im Interesse der Geographie, der Astro- 
nomie und der Wissenschaft im allgemeinen; 4) Antrag Oberhummer 
(Sekt. 1): Auf Stadtplänen soll das Terrain, soweit als möglich, 
durch Schraffen oder Niveaukurven zum Ausdruck gebracht werden. 

Auf Antrag der Sekt. 6 (Özeanographie) — Vorsitzer Prof. 
Krümmel (Kiel) — werden zwei internationale Kommissionen ernannt 
zur physikalischen und biologischen Erforschung einerseits des 
Atlantischen Ozeans, andrerseits des Mittelmeeres. Beide Kom- 
missionen haben zum Präsidenten den Fürsten Albert von Monaco. 
Der Atlantischen Kommission gehören an Prof. O. Petterson (Stock- 
holm), G. Schott (Hamburg), Kommandant C. F. Drechsel (Kopen- 
hagen), G. Lecointe (Brüssel), A. Chaves (Ponte Delgada, Azoren), 
Ch. Walcot (Washington), Prof. Gilchrist (Kapstadt), sowie je ein 
Vertreter von England, Argentinien, Holland, Norwegen, Frankreich 
und Rufsland. Die Mittelmeer-Kommission beseht aus den Herren 
Prof. Cori (Triest), Vinciguerra (Rom), Dr. Regnard (Paris), Kom- 
mandant Navarrete (Madrid), sowie einem Gelehrten aus England, 
Rufsland und Rumänien. 

Eine etwas weitschweifige Resolution der Sekt. 4 (Gletscher) 
betreffend verbesserte Methoden zuın Studium der Gletscher, der 
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umliegenden Temperaturverhältnisse etc. gelangte ebenfalls zur An- 
nahme, ebenso ein Antrag Prof. Chaix (Genf) — (Sekt. 2, Physische 
Geographie) --- auf Einsetzung einer internationalen Kommission 
zu dem Zwecke, Abbildungen von charakteristischen Formen des 
Erdreliefs zu sammeln. Dieser Kommission gehören u. a. an Prof. 
Brückner (Wien) und Prof. Penck (Berlin). Angenommen wird 
ferner ein Antrag (Sekt. 14) auf Einsetzung einer internationalen 
Kommission zum Studium der Transkription geographischer Namen, 
zu der auch ein Vertreter des russischen und arabischen Sprach- 
gebiets hinzugezogen werden soll, sowie der Sekt. 13: Die geogr. 
Gesellschaften möchten ihre Regierungen für die Wiederherstellung 
schadhaft gewordener alter kartographischer Denkmäler interessieren, 
desgleichen ein Antrag Roux (Genf), wonach auf allen Karten beide 
Namen „Lac L&eman“ und „Genfer See“ zur Anwendung kommen 
sollen. Endlich sollen auf Antrag von Prof. Olufsen (Kopenhagen) 
engere Beziehungen zwischen den verschiedenen Geographischen 
Gesellschaften der Welt hergestellt werden. Zu den General- 
sekretären der Geogr. Gesellschaften von Berlin, Genf, London, 
Newyork, Madrid, Rom, Kopenhagen, die ein Komitee bilden sollen, 
werden hinzugewählt die Generalsekretäre von St. Petersburg, 
Wien und Lissabon. Es wird beschlossen, dafs das Exekutiv- 
komitee des 9. Internationalen Geographenkongresses als permanente 
Kommission bestehen bleiben soll, um die Ausführung der gefalsten 
Beschlüsse zu überwachen. 

Die feierliche Schlufssitzung des Kongresses fand am Donners- 
tag (6. August) Nachmittag 4 Uhr in der Aula der Universität 
statt. Der Präsident, Dr. A. de Claparöde, gab einen Überblick 
über die Arbeiten des Kongresses und die von der Delegierten- 
versammlung angenommenen 22 Resolutionen und Wünsche. Eine 
ganze Anzahl von Rednern sprachen dem Vorsitzenden den Dank 
der Teilnehmer für die treffliche Leitung, sowie für die gastliche 
Aufnahme in Genf aus: Herr Porumbaru (Bukarest) im Namen der 
vertretenen Regierungen; Oberst von Harbon (Berlin), Chef der 
Preufs. Landesaufnahme, im Namen der deutschen und öster- 
reichischen Landsleute; Dr. Day (Washington) im Namen der 
amerikanischen Delegierten, Prof. Krümmel (Kiel) im Namen der 
Universitäten; Prof. Schrader (Paris) für die französischen und 
Kommandant Roncagli (in italienischer Sprache) für die italienischen 
Teilnehmer. Letzterer verlas dabei zwei Telegramme, vom Präsidenten 
der ital. Geogr. Gesellschaft und vom Bürgermeister Roms, die 
ihrer Freunde über die Wahl Roms als nächsten Kongrefsort 
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Ausdruck gaben. Der Präsident schlofs hierauf den 9. inter- 
nationalen Geographenkongrels. 

Dafs neben der wissenschaftlichen Arbeit der Geographen auch 
die nötige Erholung zu ihrem Rechte kam, dafür hatte das rührige 
ÖOrganisationskomitee in reichem Malse gesorgt. Die bekannte 
Genfer Gastfreundlichkeit bewährte sich dabei in schönster Weise. 
Aufser einem den Ehrengästen von Herrn und Frau de Claparede 
gegebenen Festessen fanden mehrere garden-parties statt, zu denen 
die Stadt Genf sowie einige bekannte Genfer Gelehrte, die Herren 
Alfred Bertrand, der Erforscher des Landes der Ba-Rotse, und der 
weitgereiste L. Gautier, die Mitglieder des Kongresses geladen 
hatten. Am Montag (3. August) fand eine Galavorstellung im 
Stadttheater statt (Uraufführung des Dramas „La derniere Vestale“ 
von Th. Darel), der sich am Dienstag das solenne Festmahl zur 
Feier des 50jährigen Jubiläums der Genfer Geographischen Gesell- 
schaft anschlols, wobei der Jubilarin von allen Seiten die besten 
Glückwünsche dargebracht wurden. Das für Mittwoch (5. August) 
geplante grofsartige Nachtfest mit Illumination der Seeufer und 
Riesenfeuerwerk wurde leider durch die plötzlich eingetretene un- 
günstige Witterung vereitelt. Am Donnerstag abend bildete ein 
von dem Kanton und der Stadt Genf gegebenes Festmahl in den 
prächtigen Räumen des Stadttheaters einen wohlgelungenen Abschlufs 
des Kongresses, der trotz der langen Dauer zu allseitiger Be- 
friedigung verlaufen ist und vom schönsten Wetter begünstigt war. 

Eine geographische Ausstellung war mit dem Kongrefs leider 
nicht verbunden, was um so mehr zu bedauern war, als gerade die 
Schweiz seit dem Berner Kongrefs sehr grofse Fortschritte auf 
kartographischem Gebiet gemacht hat. Was in dieser Beziehung 
für den geographischen Unterricht geleistet wird, zeigt z. B. ein 
Besuch des Schulmuseums in Bern, in dem eine Menge vorzüglicher 
Karten und Anschauungsmittel ausgestellt sind. 

An den Kongrefs schlossen sich, teils vorher, teils nachher, 
eine grofse Zahl (11) von wissenschaftlichen Exkursionen in die 
Alpen und den Jura. Unter Führung hervorragender Fachmänner | 
hatten die Teilnehmer eine vortreffliche Gelegenheit zum Studium 
mannigfacher geomorphologischer und geologischer Fragen. Allen 
Genfer Herren, die sich um die Veranstaltung des Kongresses 
so grolse Verdienste erworben, gebührt auch an dieser Stelle 
herzlicher Dank. 
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Der bremische Binnenverkehr 
in der Zeit des großen Frachtfuhrwerks. 


Von Friedrich Rauers in Bremen. 
(Mit einer Karte.) (Fortsetzung.) 


Handel, Strafsen, Achsverkehr und Binnenschiffahrt. — Zum Postwesen. — Zur 
allgemeinen Handelspolitik. Zollwesen. — Statistik. 


Handel, Strafsen, Achsverkehr und Binnenschiffahrt. 


Gröfsere Veränderungen sind mit dem Wasserstrafsennetz unserer 
Gegenden nicht vorgenommen worden. Man hoffte mit den Kanälen, 
die zwischen Hamme, Oste und Schwinge angelegt worden sind, 
auch Handelsgüter befördern zu können, innerhalb des damaligen 
primitiven Verkehrs; sie haben aber nur landwirtschaftlichen Zwecken 
und namentlich dem regen Torfverkehr') gedient, während der Handels- 


!) Zu den früheren Verhältnissen, die ich hier nicht zu erörtern brauche, 
liegen Akten bei denen der Eichenschiffer unter der Bezeichnung Moorfahrer 
im Staatsarchiv und im Archiv der Handelskammer. Es gab auch eine Brüder- 
schaft der nach dem Moor fahrenden Eichenschiffer (Br. Staatsarchiv). Auch 
die kundige Rolle regelt den Handel mit Torf, den die Schiffer im Moore auf- 
holen. Die planmäfsige Moorkultur und Besiedlung hat im Bremischen seit 
Mitte des achtzehnten Jahrhunderts eingesetzt. Älter ist eine Randsiedlung 
noch ohne Kanalsystem. Der Torfverkehr nach unserer Seite scheidet sich 
heute in den, der auf Hamme und Lesum teilweise auf besser ausgestatteten 
Boten der Moorbauern und z. T. auf an der Hamme (Holtstäe bei Osterholz) 
beladenen Böcken und Kähnen auf die Weser nach verschiedenen Orten übergeht, 
und den direkten Verkehr nach Bremen durch die Kanäle. Der grolse Kanalverkehr 
nach Bremen, heute der wichtigste, ist neuesten Datums. Der Chausseeverkehr 
aus dem Moore ist heute gering. Eine Randausnutzung durch Landfuhren ist 
ebenfalls alt. 1765 erreichten die Wörpeanbauer die Regelung ihres Verkehrs 
durch den Kuhgraben, der 1797 Hafen und Bollwerk an der Schleifmühle 
erhielt. Sie versorgten im Anfang des 19. Jahrhunderts namentlich den kleinen 
Mann, während der Hauptverkehr nach wie vor an der Schlachte bezw. an der 
kleinen Weser, am Neustadtsdeich vor der Häschenstralse sich vollzog. 
Durch den 1817 ausgebauten neuen Torfkanal, dessen Endpunkt bezw. Hafen 
1847 vom Breitenweg hinter den Bahnhof und die Gasanstalt, 1873 an die 
Neukirchstrafse hinter die Hamburger Bahn verlegt wurde, erhielten die nach 
der Hamme zu angesetzten Mooranbauer einen speziell für sie geschaffenen 
Weg nach Bremen. 1869 wurde an Stelle der am Ende des 18. Jahrhunderts 
gelegten alten Semkenfahrt nach der Hamme die neue Semkenfahrt nach dem 
Torfkanal gevaut. Der Kuhgraben oder alte Torfkanal erhielt 1875 eine Quer- 
verbindung nach dem neuen Torfkanal, seine Fortsetzung nach der Schleifmühle 
wurde damals und 1891 zugeschüttet. Aufserdem hat noch das alte Waller 
Fleet dem Torfverkehr gedient, bezw. dient ihm auch heute. Der Torfverkehr 
nach Breinen ist dadurch ein direkter Verkehr der produzierenden Mooranbauer 
geworden. Die Bremer Schiffer und der alte Zwischenhandel wurden mit dem 
Were über lesum und Weser für Bremen ausgeschaltet. Bei der Besiedlung 
hat auch das temporire Wandern und MWHollandsgehen der Bevölkerung 
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verkehr zwischen Bremen und Hamburg nach wie vor per Achse oder 
durch die Watten ging!). In neuerer Zeit kam auch der Kanalbau 


mitgewirkt. Fr. Buchenau, Die fr. Hansestadt Bremen, 1900, S. 35, 37, 
72 f., 371; J. Öltjen, in Bremen und s. Bauten, 1900, S. 611 ff.; Sammlung 
versch. Verordn., welche in Hdigs.- etc. Sachen d. fr. Reichs-Stadt Bremen 
ausgeg., Bremen (1750), S. 24, 47, 48, 114—124; Sammlung von Verordnungen 
und Proclamen des Senats der freyen Hansestadt Bremen 1751—1810, 
Bremen, bei Henrich Meier, 1820, S. 398, etc.; C. A. Heineken, Gesch. d. 
fr. Hanse-Stadt Bremen (Orig. M. Stb.), 1812, S. (66), 286; A. Storck, 
Ansichten der freien Hansestadt Bremen und ihrer Umgebungen, Frankfurt a.M. 
1822, S. 539; Carsten Miesegaes, Chronik der freyen Hansestadt Bremen, 
III. Teil, Bremen 1833, S. 412, 413; J. G. Kohl, Nordwestdeutsche Skizzen, 
Bremen 1864, I. Teil, S. 128, 185, 220 ff., II. Teil, S. 316 ff.; Patje, S. 420 ff.; 
J. H. Müller, Das Teufelsmoor, ein Stück Culturgeschichte aus Nordwest- 
deutschland, Bremen 1879; L. Halenbeck, Fünfzig Ausflüge in die Umgegend 
von Bremen, Bremen 1893, S. 71, 74, 75, 81, 107; Statistik d. d. Reichs, N. F. 
Bd. XXXIX., Teil II, Abt. b. Gebiet der Weser, Berlin 1%1, S. 39; Fr. v. 
Reden, Das Kgr. Hannover, II. Abt., 1839, S. 182; Bremer Nachrichten, 
25. Aug., 13. Sept. 1908; Br. Tacke, Die nordwestdeutschen Moore, Verhdl. 
des 11. d. Geographentages zu Bremen am 17., 18. u. 19. April 1895, Berlin 
1896, S. 119 ff.; u. a. 

1) Der sogenannte Bremer Kanal (Oste-Schwinge-Hamme) ist 1772 
begonnen. S. dazu Patje, Abrils des Fabriken-, Gewerbe- und Handlungs- 
zustandes in den churbraunschw.-lüneburgischen Landen, 1796, S. 448, 347 etc.; 
Die Hansestädte Lübeck und Bremen, Handbuch für Einheimische und Fremde, 
Leipzig und Ronneburg 1807, S. 362, 363; Meidinger, Die deutschen 
Ströme, IV. Abt., 1854, S. 28; Reinhard Woltman, Beyträge zur Schiffbar- 
machung der Flüsse, Hamburg 1835, S. 219 ff. u. d. Zit.; v. Reden; Kurs, 
Tabellarische Nachrichten u. a. 

In den Protokollen des bremischen Eisenbahnkomitees, X., 23. Dez. 1835, 
ist auch davon die Rede, ob man die Moorkanalpläne von Drost v. Hodenberg 
in Lilienthal nicht zu einer Handelsverbindung von Bremen in die Gegend 
von Harburg, die aber für die Elb- und Weserkähne ausreichen müsse, aptieren 
könne Das Bremer Komitee hat die Kosten der Terrainuntersuchungen 
angeboten. Bremer Staatsarchiv. Es ist auch in den späteren Jahren noch 
ähnliches versucht worden. Vgl. a. R. Woltman, Beyträge, 1835, S. 225; 
J. H. Müller, Das Teufelsmoor, Bremen 1879, S. 32, 48, 128, 185. 

Zu der alten Börtfahrt nach Hamburg s Ernst Baasch, Die Bört- 
fahrt zwischen Hamburg, Bremen und Holland, II. Abteilung sein. Forschungen 
zur hamburgischen Handelsgeschichte, Hamburg 1898. Vgl.a.J.G. Kohl; Nord- 
westdeutsche Skizzen, Bremen 1864, II. Teil, S. 137, 392 ff.; Ph. Kniest u. a. 

Nebenbei: Die alte Börtfahrt schlief im Anfang des 19. Jahrhunderts ein, 
&hnlich wie die ebenso organisierte Reihefahrt an den ostfriesischen Küsten auf 
Amsterdam, um freien Vertragsschlüssen, wie sonst in See, Platz zu machen. 
(Nachrichten ebenda.) Die Schleppschiffahrt zwischen Bremen und Hamburg 
wurde mit eisernen Kähnen vom Norddeutschen Lloyd 1863 eröffnet. (Jahres- 
bericht des Norddeutschen Lloyd, 1864; Müller, Gedenkbuch S. 98.) Der 
Betrieb an der ostfriesischen Küste wird jetzt von der Bremer Schleppschiff- 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1908, XXXI. Band. 13 
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im unteren Lande an der Küste in Gang!). Der Kanal von der 
Geeste, Bederkesa nach der Elbe, der 1860 vollendet wurde, geht 
auf die Anregung von Hauptmann Böse zurück, der 1825 von 
Bremen nach Bederkesa übersiedelte und seit den dreifsiger Jahren 
den Plan betrieb. Man schätzte den Kanal früher als blockade- 
sichere Binnenverbindung ein; er kam zu keiner Handelsbedeutung, 
weil in der Zeit seines Baus, da im nächsten Jahrzehnt die Eisen- 
bahn Bremen und Hamburg verband, seine primitiven Abmessungen 
nur noch für den Lokalverkehr ausreichten?). 


fahrtsgesellschaft Unterweser nach Emden, Leer, Weener, Papenburg und den am 
Dortmund-Ems-Kanal belegenen Plätzen (seit 1900) unterhalten. Sie arbeitet auch 
ebenfalls nach Hamburg. Aufserdem steht in dem Verkehr Bremen-Hamburg 
die Leichtergesellschaft in Hamburg. (S. Fr. Zeiter in Bremen und seine 
Bauten, S. 686 ff.; M. Lindeman, Der Norddeutsche Lloyd, S. 35; P. Neu- 
baur; Bremen-Hamburg, Bremen 1893, S. 18; Jb. d. Hdlsk. i. Brem. f. 1899, 
S. 63, 1900, S. 60.) 

Getreant von diesem Küstenverkehr war der Leichterverkehr auf der 
Unterweser, auf den Bremen mit seinem Verkehr mit Bremerhaven vollkommen 
angewiesen war. Die modernen eisernen Schleppleichter haben heute die alten 
Segelkähne bis auf etwa 60, die gelegentlich noch dem Warenverkehr dienen, 
verdrängt. Statuten von Kahnschiffergesellschaften etc. finden sich in 
der Sammlung, die die Stadtbibliothek zur Unterweserschiffahrt angelegt hat. 
Aufserdem vergleiche zur Unterweserkahnschiffahrt Verordnungen, die in der 
Sammlung der in Handlgs.- und Schiffahrts-Sachen ausg. Mandate, Bremen (1750) 
und bei Böhmert, Bremer Handelsarchiv, 1864—65, abgedruckt sind, ferner: 
Die Haänsestädte Lübeck und Bremen, 1807; v. Reden, II, 1839, S. 170 £f.; 
Meidinger, IV, 1854, S. 36 u. a. Dort auch Nachrichten über die ältere 
Dampfschiffahrt. Die neueren Zustände hat etwa F. Zeiter in dem 
Abschnitt: Die Schiffahrt in Bremen und seine Bauten, 1%00, S. 686, 687, 
gegeben, aulserdem vergl. dafür die Lloydliteratur, Bremer Nachrichten, 
15. März 1908. Im übrigen muls ich auf die Akten des Staatsarchivs (Eichen- 
schiffer und Kahnschiffer) und der Handelskammer verweisen. 

Meidinger und v. Reden zählen auch genau die kleinen Häfen und 
Siele der Unterweser und der Küste auf, von denen die wichtigsten, worin auch 
die Zollcharakterisierung zu beachten ist, in die Karte eingetragen sind (so auch 
an der Elbe). 

)S. Victor Kurs, Tabellarische Nachrichten. 

*») Vgl. die Mitteilungen in Hermann Allmers Biographie Hauptmann 
Böse, Bremen 1884, S. 76 fi; Archiv der Handelskammer in Bremen 
u. a. Eine Schrift Böses über den Kanal ist 1833 bei Hahn in Hannover 
erschienen. Über die grofsen Ideen, die einige Bederkesaer weiter an ihren 
Kanal knüpften, indem sie die Bahn von Hannover auf Bremen und Hamburg 
auf Bed:rkesa verlegten, habe ich bereits früher eine Andeutung gemacht. 
S.E. Peschau, Über die Hannoversche Eisenbahn, Hannover 1834; Akten 
der Bremer Handelskammer, des Bremer Staatsarchivs; Hannoversche Landes- 
blätter 29. Mai 1835 u. a. Der Hadelnsche Kanal zur Entwässerang des 
Sıetlandes ist bereits in den dreifsiger Jahren gebaut worden. 1542 hatten 
bereits die Bremer die Idee eines Kanalbaus durcli diese Gegenden ; die Herr- 


— 197 — 


Zwischen Ems und Weser baute Oldenburg neben Begradigungen 
und Verbesserungen der Hunte seit Anfang der fünfziger Jahre an 
einer Verbindung des ostfriesischen Kanalnetzes mit der Hunte durch 
den Hunte-Emskanal.!) 

Einen regen Verkehr hat diese Gegend gehabt, als wegen der 
Kontinentalsperre in den Jahren 1804 u. ff. die Weser blockiert war, 
damals war Emden eine Zeitlang das Tönning Bremens, die Waren 
gingen das Aper Tief aufwärts nach Hengstforde oder nach Nordloh, 
von da per Achse nach der Hunte oder aber ganz nach Bremen?) 
Von Hengstforde sollen manchmal an einem Tage hunderte von 
Frachtwagen abgegangen sein. Kaufleute liefsen sich in Hengstforde 
nieder oder errichteten Filialen.) Was ein Transport per Achse in 
dieser Gegend damals besagen wollte, kann jeder ermessen, der auch 
nur per Bahn heute hindurch gefahren ist. Dazu kam, dafs die 
Emder Kaufleute nicht auf eine so umfangreiche Spedition ein- 
gerichtet waren.) Die Kalamität war sehr grofs, Achsgut ging 
auch noch über Emden-Aurich, Oldenburg oder Emden-Aurich-Varel. 
In dieser Zeit entdeckte man die vorzügliche Schiffbarkeit der 
Jade, gegen die ein altes Vorurteil bestand, und seitdem wurde 
der Transport in die Jade nach Varel, von da per Achse über 
Rastede nach Oldenburg und Bremen direkt oder nach dem Nord- 


schaft Bederkesa war ja damals stadtbremisch, doch kam es nicht zu einer 
Einigung unter den Interessenten, der lauenburgischen Schutzherrschaft über 
Hadeln, Stadt und Erzbistam Bremen. 

)s. dazu Strackerjan, Zeitschrift für Verwaltung und Rechtspflege 
im Grofsherz. Oldenburg, Band V, 1878, S. 243—246; L. O. Brandt, 
Der Ausbau des Hunte-Ems-Kanales, Denkschrift des nordwestdeutschen Kanal- 
vereins, Oldenburg 1898; Kurs, Tabellar. Nachrichten. 1836—1847 wurden 
verschiedene Begradigungen und Durchstiche an der Hunte vorgenommen, 
1855—1861 direkte Vertiefungen, denen noch stets Baggerungen folgten; der 
Hunte-Ems-Kanal war 1878 4800 m von der Hunte her fertig, er ist in den 
neunziger Jahren vollendet. Die Hunte hat nur einen schiffparen Nebenflufs, 
die Ollen, die eigentlich ein alter Weserarm ist und bis Berne einen Klein- 
verkehr aufnimmt. Vergl. w. a Georg Sello, Alt Oldenburg, Oldenburg u. 
Leipzig 1903, S. 111; ders., Oldenburgs Seeschiffahrt in alter und neuer Zeit, 
Leipzig 1906, S. 18; Reinhold, Praktische Anweisung, Frachtfahrzeuge für 
Ströme, Flüsse und Kanäle aus Eisen so zu erbauen, dals der Schiffahrtsverkehr 
ungehindert fortgesetzt und ausgedehnt werden kann, mit besonderer Rücksicht 
auf die obere Ems, auf ihre Neben-Arme und benachbarten Flüsse und deren 
Verbindung mit der Ems, Berlin 1852, S. 4 ff. 

2, W.v.Bippen, Geschichte der Stadt Bremen, Bd. III., 1904, S. 316 bis 317. 

®) L. Strackerjan, Zeitschrift f. Verwaltung und Rechtspflege im 
Grofsh. Oldenburg. V. Bd., 1878, S. 249. 

“ı W. v. Bippen, Bd. Ill, S. 339, Blockaden vom August 1804 bis 
Herbst 1805, S. 1807. 13* 
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hauser Siel und Burhave an die Weser geleitet, wo auf Kähue um- 
geladen wurde, später auch von der Jade direkt auf Leichtern in 
die Weser dirigiert, was England zugestand!). 

Die Oberweser ist in all der Zeit nur von ihren schlimmsten 
Untiefen?) befreit und allmählich einer geordneteren Strombau- 
verwaltung unterstellt worden. In der Zeit der alten Stapelschiffahrt 
bestanden die sog. Mastgelder, die für die Schifferschaften von jedem 
Schiffszug eingehoben wurden?), später gab es bei der Oberweser- 
reiheschiffahrt eine Kasse, deren Erträge zu dem primitiven Aus- 
pflügen benutzt wurden‘). Die Uferbauten waren zumeist ursprünglich 


) W. v. Bippen, Gesch. d. St. Bremen cit.;, @. Sello, Oldenburgs 
Seeschiffahrt, Leipzig 1906, S.37—39; C. A. Heineken, Geschichte der fr. Hanse- 
Stadt Bremen (Orig. M. Stb.), 1812, S. 350 ff., 382, 383; J. H. Duntze, Geschichte 
der fr. Stadt Bremen. IV. Bd., Bremen 1851, S. 654, 661, 678 fi, 699, 735, 738. 


?) Nachrichten darüber in den Druckschriften der Sammlung der Stadt- 
bibliothek Die Oberweserschiffahrt; in den Jahresberichten der Vereinten Weser- 
dampfschiffahrt 1844, S. 21 u. s. w. (Sammlung Oberweser-Dampfschiffahrt); bei 
Duckwitz, D. S. 13£f; in den v. Hormayrschen Fragmenten etc. In 
den zwanziger Jahren wurden bei den Revisionen etwa 110 Seichten etc. fest- 
gestellt. Eine Aufzählung der 1848 noch von den Schiffern monierten 
schlechten Stellen, Leinpfadhindernisse etc. gibt Fr. Hühn, Die Weser, Zeit- 
schrift des Vereins für deutsche Statistik, I. Jahrgang, 1847, S. 677 und 
U. Jahrgang, 1848, S. 387, 394. Im übrigen s. die Akten. 


®) s. Patje, Abrifs des Fabriken-, Gew.- u. Handlungszustandes in den 
churbr.-lüneb. Landen, 1796, S. 440 ff. etc. Die Viothoer Gilde, die die Weser 
zwischen Hameln und Bremen fahrbar hielt, während die Mündener Gilde 
die Weser oberhalb Hameln, bis Münden, zu versorgen hatte, hatte 1815 nur 
120 «f Mastgelder eingenommen, 1788 wurden die jährlichen Einnahmen aus 
den Mastgeldern für die Mündener Gilde auf 85 bis 90 af berechnet, für die 
Vlotboer Gilde wurde dieselbe Einnahme geschätzt. Die Besserung bestand 
zunächst im Durchpflügen der Grandbänke. H. Keller, Weser und Enıs, 
Berlin, 1901, IH. Bd., S. 150; Joh Lud. Quentin, Berichtigung eines 
Abrisses von der Schiffahrt auf der Weser, Göttingen 1788, S. 14, 17, 32, 33. 
Eine Muddemühle (Handbagger), deren Betrieb aber bald wieder aufgegeben 
wurde, ist vorübergehend in Hameln in Tätigkeit gewesen. (Fr. Sprenger, 
Geschichte der Stadt Hameln, Hannover 1826, S. 135). Mit den von den 
Schifferschaften aufgesammelten Geldern wurden auch Prozesse, so gegen 
Beeinträchtigung durch Fischerei etc., geführt. 

4) Im Mai 1827 erliefs die Schiffahrtsdeputation in Bremen eine gedruckte 
Bekanntmachung, wonach statt des bisher üblichen Auspflügens im Bedarfsfalle, 
wenn ein Schiffer festsals, das Auspflügen generell in der flauen Zeit, wenn 
das Wasser an der Weserbrücke auf 1 Fuls gefallen sei, vorgenommen werden 
sollte; die Oberweser wurde in sieben (Münden --Karlshafen— Holzminden— Hameln 
— Vlotho—Stolzenau—Hoya—Bremen), die Aller und Leine in drei (Celle-Hude- 
mühlen, Hannover-H., H.-Aller Ort) Distrikte eingeteilt. 1834 wurde das System 
wieder verlassen, und jeder Schiffer pflügte wieder im Bedarfsfall, erhielt aber die 
Kosten aus der Kasse ersetzt. 1847 hat das Auspflügen aufgehört. weil es 
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den Anliegern oder Interessentenverbänden überlassen, sie konnten 
erst durch den Staat aus dem Stadium des Uferschutzes in das des 
Strombaus überführt werden, was allmählich im Lauf des neun- 
zehnten Jahrhunderts geschah. Für gröfsere Bauten, wie die Hamelner 
Schleuse (1732—33) mulsten besondere Anstalten getroffen werden. 
In der Weserschiffahrtsakte wurde ein gemeinsames Organ in den 
Kommissionen geschaffen, wenn ihre Protokolle zunächst auch 
noch nicht allzuviel ausrichteten!) und bei verschiedenen Staaten 
angehörigen Ufern keine befriedigende Observanz bestand. Seit 
1866 wirkte dann die Vereinigung in einer Hand fördernd ein?). 

Auf der Unterweser nahm Bremen schon seit der Mitte des 
neunzehnten Jahrhunderts umfangreiche Arbeiten vor. Als es die 
grolse Unterweserkorrektion nach der Franziusschen Theorie der 


durch die Mafsnahmen der Regierungen überflüssig geworden war. Akten 
des Bremer Staatsarchivs und der Handelskammer in Bremen. Die Kasse 
wendete in den letzten Jahren ihres Bestehens 1843: 33 «f, 1844: 2 af, 
1845: 19 «X auf. S. auch Hühn, Die Weser, in der Zeitschrift des Vereins 
für deutsche Statistik, II. Jahrgang, 1848, S. 394. 

!) S. die Weserschiffahrtsakte von 1823; Duckwitz, Denkw. S. 7. 
Ein Exemplar der zunächst handschriftlich bezw. lithographisch vervielfältigten, 
später gedruckten Protokolle der Weserschiffahrtskommissionen in der Handels- 
kammerbibliothek; s. i. übr. Akten des Staats- und des Handelskammerarchivs 
in Bremen. S. a. die folgende Anmerkung und das Kapitel zum Zollwesen. 

?) Über die älteren Aufwendungen vereinzelte Mitteilungen bei H. Keller, 
Weser und Ems, Berlin 1901. Seit 1858 ist gegenseitige Mitteilung der Ver- 
ordnungen und der Gesamtaufwendungen eingeführt worden. 

S. überhaupt die näheren Nachrichten bei Keller undin Die Stromgebiete 
des deutschen Reichs, Teil IIb, Gebiet der Weser, Bd. XXXIX. der N. F. der 
Statistik des deutschen Reichs, Berlin 1901. 

Schwabe, Die Entwicklung der deutschen Binnenschiffahrt bis zum 
Ende des neunzehnten Jahrhunderts, in den Verbandsschriften des Deutsch- 
Österreich-Ungarischen Verbandes für Binnenschiffahrt, Nr. XLIV, 1899, S. 45. 
W. Metterhausen, Die Oberweser im letzten Jahrzehnt, 1902, und dort 
angegebene Literatur. j 

Die neuere umfassendere Regulierung der Weser setzte ein mit der Denk- 
schrift, betreffend die Regulierung der Weichsel, der Oder, der Weser und des Rheins 
vom 3. Nov. 1879. Vgl. ferner Verhandlungen über die dem preuss. Landtage 
mitgeteilte Denkschrift, betreffend die Regulierung der Weichsel, der Oder, der 
Elbe, der Weser und des Rheins in der Ausschulssitzung des Zentralvereins 
für Hebung der deutschen Flufs- und Kanalschiffahrt am 10. Dez. 1879; 
Denkschrift über die Ströme Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser und Rhein, 
bearbeitet im Auftrage des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten, Berlin 1888; 
Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in Preufsen 1890—1900, Bericht un 
S. M. den Kaiser und König, erstattet von dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten, Berlin 1%1. S. a. im folgenden. Die Strombaudirektion für die 
Weser in Hannover besteht seit 1 96. Jb. d. Hdlisk. i. Brem. f. 1896, S. 33. 
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Flutspülung mit einem Voranschlag von 30 Millionen, und mit den 
Hafenbauten in Bremen-Stadt einem Aufwand von ca. 68 Millionen 
Mark, unternahm'), geschah demgegenüber und gegenüber der Arbeit 








!) Die Weserkorrektion wurde von Bremen mit einem Aufwand von ca. 
30 Millionen Mark (32400000 Mark wurden bis 1899 aufgewandt), die ihm das 
Reich durch eine allen nach Bremen aufgehenden Schiffen, die von der Korrektion 
Nutzen haben, aufgelegte Schiffahrtsabgabe zu verzinsen und amortisieren erlaubt 
hat, unternommen. Die Aufsenweser wurde mit 13 Millionen Mark Aufwand, den 
Bremen, Preufsen und Oldenburg gemeinsam tragen, vertieft. Am 1. April 1907 
betrugen die Gesamtkosten 59 Millionen Mark, die Schuld durch Abtrag wegen 
verkaufter Materialien, Schiffahrtsabgabe und Beitrag der Uferstaaten 
42 Millionen Mark. Gleichzeitig wurden die neuen grofsen Hafenanlagen in 
Bremerhaven geschaffen. Der erste Freihafen Bremen-Stadt kostete zu bauen 
rund 33 Millionen Mark, wovon das Reich wegen des Zollanschlusses 
12 Millionen Mark beisteuerte, der Holz- und Fabrikenhafen 3 Millionen. (Die 
Stephanikirchenweide wurde z. e. T. bereits 1870 für einen etwaigen späteren 
Hafenbau angekauft [s. Duckwitz, Denkwürdigkeiten, S. 188.) Jetzt ist ein 
neues zweites Freihafenbassin von gleichen Abmessungen wie das erste angelegt 
worden (bauliche Anlagen rund 22 Millionen Mark). Projektiert und 
teilweise in Angriff genommen sind in Bremen-Stadt aufserdem die Industrie- 
häfen (18 Millionen Mark Voranschlag) und der Oberländer Umgehungs- 
kanal und Hafen. Bis 1875 betrug die sichere Fahrtiefe bis Bremen nicht 
erheblich mehr als 1 m. Vor Inangriffnahme der grofseu Korrektion war die 
Weser bis auf 2'!js m brauchbar gemacht, sie sollte 5 m tiefgebende Schiffe 
jederzeit in einer Tide nach Bremen aufgehen lassen, bevor die Schiffahıtsabgabe 
zu erheben war, was 1894 erreicht wurde. Nach Brake gehen heute Schiffe 
bis 7!/s m auf. Nach dem Vertrag zwischen Preufsen und Bremen vom 
29. März 1906 (Brem. Gesetzblatt 1906, no. 33, S. 93, 21. Mai 1906) sollen Schiffe 
von 7 m Tiefgang nach Bremen aufgehen können. 

Literatur zur Unterweserkorrektion etc: L. Franzius, Über Strom- 
korrektion imFlutgebiet. der Flüsse, insbesondere der Unterweser, Weser-Zeitung 
Februar 22., 24., März 1., 14., 15. 1878; ders., Die Unterweser von Bremen bis 
Bremerhaven, Gotha 1880, (Petermanns Mitteilungen, 1880, S. 294); ders., Projekt 
zur Korrektion der Unterweser, auf Veranlassung der nach Beschluls des Bundes- 
rats berufenen Reichskommission in den Jahren 1879—81 entworfen und von 
der Reichskommission festgestellt, Leipzig 1882, Zur Vertiefung der Unterweser, 
Gutachten der Bremer Handelskammer, Bremen 1882; Zu dem Projekte der 
Korrektion der Unterweser, dem Herrn Reichskanzler von Vertretern der 
preulsisch-bremischen Unterweserhäfen überreichte Denkschrift, Bremerhaven 1883; 
Zu dem Projekte der Korrektion der Unterweser, dem Senate der freien Hansestadt 
Bremen vom Stadtrate in Bremerhaven überreichte Denkschrift, Bremerhaven 1883; 
Besteht ein allgemeines Interesse für Ausführung des Projektes zur Korrektion 
der Unterweser? Gegenschrift wider das von der Bremer Handelskammer über 
das Projekt erstattete Gutachten, Bremerhaven 1883; Zum Projekt der 
Korrektion der Unterweser, Erwiderung der Bremer Handelskammer, Bremen 1883; 
Gegen das Projekt zur Vertiefung der Unterweser, zweite Gegenschrift wider 
die von der Bremer Handelskammer veröffentlichten Denkschriften, Bremerhaven- 
Geestemünde 1883; .D. Lahusen, Die Korrektion der Unterweser und die 
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bremische Handelskammer, Bremen 1883; Konferenz zur Besprechung der von 
der Reichskommission festgestellten, dem Bundesrat zur Beschlufsfassung vor- 
liegenden Projektes zur Korrektion der Unterweser, in Minden am 12. Februar 1883 ; 
L. Franzius und G. Franzius, in L. Franzius und Ed. Sonne, Hand- 
buch der Ingenieurwissenschaften, Bd. III, Der Wasserbau, 3. Abt., Wasserbau 
am Meere und in Strommündungen, Leipzig II. Aufl. 1884, in neuer Bearbeitung 
III. Aufl., 1901 (s. a. Fortschritte etc. a. a. O.); Havestadt und Contag, 
Projekt eines Weser-Seiten-Kanals Dedesdorf-Bremerhaven, Bremerhaven-Geeste- 
münde 1885; Zur Korrektion der Unterweser, Eingabe der Handelskammer an 
Senat und Bürgerschaft, Bremen 1886; L. Franzius, Die Korrektion der 
Unterweser, Bremen 1888; derselbe, Neue Hafen-Anlagen zu Bremen, 
eröffnet im Jahre 1888, Hannover 1888, H. Bücking, Korrektionen der 
Weser und Aulsenweser, Bremen 1889 (Marine-Rundschau, X. Jahrgang 1889, 
S.161); L. Franzius, Korrektion der Flüsse in ihrem untersten Gebiete, 
Paris 1892, L. Franziuns, D. Franzius und R Rudloff, Fort- 
schritte der Ingenieur-Wissenschaften, Seekanäle, Strommündungen, Seehäfen, 
Leipzig 1894; L. Franzius und H. Bücking, Die Korrektion der 
Unterweser, Text und Atlas, Leipzig 1895; H. Bücking, Die Unterweser und ihre 
Korrektion, Verhandlungen des 11. deutschen Geographentages zu Bremen am 
17., 18. und 19. April 1895, Berlin 1896, S. 110 ff.;, Walther Lange, Der neue 
Kaiserhafen in Bremerhaven, Marine-Rundschau, IX. Jahrgang, 1898, S. 228; 
Die Korrektion der Unterweser und ihre Bedeutung für Bremen, Nauticus, 
Jahrbuch für Deutschlands Seeinteressen, Berlin 1899, Bremen und seine 
Bauten, 1900, S. 701 ff; Franz Buchenau, Die freie Hansestadt Bremen 
und ihr Gebiet, III. Aufl. Bremen 1900, S. 66; R. Rudloff, F. Claussen 
u. OÖ. Günther, Die Bremerhavener Hafen- und Dock-Anlagen und deren Er- 
weiterung in den Jahren 1892—99, Hannover 1903; Die bremischen Häfen, 
veröffentlicht von der Deputation für Häfen und Eisenbabnen zu Bremen, 
Bremen 1905; G. Lehmann-Felskowski, Bremen und die Entwicklung der 
bremischen Häfen, Berlin 1905 (Sonderabdruck aus Deutschlands Häfen und 
Wasserstralsen),;, Verhandl. zwischen dem Senate und der Bürgerschaft, Verhandl. 
der bremischen Bürgerschaft; Tagesblätter (Bremer Nachrichten, 30. Juni 1907, 
24. Jan., 21. Juni, 10. Juli, 16.Okt. 1908); Jahresberichte d. Handelskamm. in Bremen. 


Bremen hat bereits im 16. Jahrhundert den Versuch gemacht,, durch 
Anlagen in der Lesum die Lesumflut in die Weser abzustauen. Die Fahrbar- 
haltung der Weser durch Bremen hatte zugleich eine Stütze in dem Geleits- 
recht und der Geleitspflicht der Bremer auf der Weser, der Convoye, deren 
wesentlicher Inhalt in neuerer Zeit Wegbarhaltung (wie bei den Landstrafsen) 
war. Im 18. Jahrhundert arbeitete man namentlich mit Einengung des Stroms 
vom Ufer aus, teilweise auch mit Baggermaschinen holländischer und französischer 
u. 8. Konstrukteure. Grölsere Planungen setzen mit und nach der französischen Zeit 
ein. In den Jahren 1814 bis 1825 wurden Aufwendungen von 7012 af bis zu 
15004 bezw 19056 =f jährlich, im ganzen 120 738 «f gemacht. 1846 ff. ver- 
wandte Bremen jährlich 50—60 000 «f auf die Stromkorrektion. Die Verein- 
barung einer gemeinsamen Stromkorrektion, da namentlich unterhalb Vegesack 
sich grofse Barren gebildet hatten, die 1848 angebahnt war [vgl. a. Vertrag 
über die Verkehrsverhältnisse bei Gelegenheit des Eisenbahntraktats mit 
Hannover, vom 14. April 1845, $ 11, dem nachher Oldenburg beitrat], und 575 000 «f 
Gold kosten sollte, wurde durch die Revolution hinausgeschoben und kam eıst 
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an den anderen Verkehrssystemen noch wenig für die Oberweser'). 
Die Stromstrecke über Hameln erlaubt noch heute nicht die Aus- 
nutzung der Fuldakanalisierung und scheint durch blofse Regulierung 


in den sechziger Jahren mit verringerten Anforderungen (80-, statt 100-lastige 
Schiffe bis Vegesack) zu stande. Nach der Statistik des deutschen Reichs, 
N. F., Bd. XXXWX, Teil II, Abt. b sind von Bremen 1848-77 durchschnittlich jähr- 
lich 180000 Mark, 1872—76 von Oldenburg zus. 267 706 Mark, von Preufsen 
in den Jahren 1873-77 140000 Mark, 1878—1882 jährlich 105 000 Mark aus- 
gegeben worden. Vgl. auch die Chroniken; L. Halenbeck, Fünfzig Ausflüge 
in die Umgegend von Bremen, Bremen 1893, S. 1 ff, 9, Heinr. Hoops, 
Geschichte der Gemeinden Grambke und Büren, 1905, S. 41; J. G. Kohl, 
(Reise zur Wesermündung i. H. 1849), Skizzen aus Natur- und Völkerleben, 
Dresden 1851, S. 287 ff., 292, 295 ff., A. Duckwitz, Denkwürdigkeiten, 1877, 
S. 30, 31, 181 ff.; Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1854, S. 10; 
Statistik d. d. Reichs, N. F., Bd. XXXIX,., Teil II, Abt. b, Gebiet der Weser, 
1901, S. 32; H. Keller, Weser u. Ems; u. a.; Bürger-Convents-Verhandlungen 
vom Jahre 1827, Anlage: Berichte und Gutachten über die Verbesserung des 
Fahrwassers in der Unterweser innerhalb des Bremischen Gebiets, Bremen, im 
Monate Dezember 1826; u.a.; Gedanken über Strom-Verbesserungen von Bremen 
abwärts bis Vegesack, Bremen 1846; Protocolle der technischen Commissionen 
zur Untersuchung des Weserstromes, 1852 ff. (u. a. a. O.); Bremen in Noth, 
eine Denkschrift, Bremen, 1872; (E. Dünzelmann, Aus Bremens Zopfzeit, 
Bremen 1899, S. 29 ff.; D. geogr. Blätter, XXI. Bd., S. 41). Aktenkonvolute 
zu den älteren Mafsnahmen und Baggerungsversuchen bei den Akten zur 
Unterweserschiffahrt und Berichte der Ingenieur-Kapitäne zur Unterhaltung des 
Fahrwassers bei den Convoyeakten des Staatsarchivs etc. 

Weserkartenmaterial aus bremischem Besitz: Katalog der Ausstellung des 
11. d. Geographentages zu Bremen, Bremen 1895, S. 54, 56, 58, (98, 104), 106 ff 

") 1871 hatte die Handelskammer zu Hannover 1 m Tiefe bei kleinstem 
Wasserstand als Mindestmafs für die Regulierung der Oberweser bis nach 
Münden bezeichnet, im gleichen Sinne petitionierte auch Minden. Es fanden 
dann Befahrungen 1874 und 1877 statt, und die Baubehörden gaben ihre Gut- 
achten ab. Es wurde 1 m bezw. 1,25 m als unerläfslich erklärt, dennoch 
begnügte man sich zunächst mit 80 cm auf der schlechten oberen Strecke vor 
Münden. Für die Oberweser sind, nachdem in der Denkschrift von 1879 für 
die Regulierung der Oberweser und in einem Nachtrag zum Staatshaushalt 
von 1885 ein Bedarf von 3200000 Mark vorgesehen war, bis 1890 3084200 Mark 
ausgegeben worden; 1890 bis 1900: 401500 Mark (s. Metterhausen, 
S. 28 bis 29, Thilo Hampke, Die Kanalisierung der Fulda, 1895, S. 26; 
Denkschrift über die Ströme Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser und Rhein, 
Berlin 1888, S. 257 ete.). Bei Franz E. Th. Funk, Beyträge zur allgemeinen 
Wasser-Baukunst oder Beschreibung der zahlreichen hydrometrischen Versuche, 
welche in der Weser und Werre, hauptsächlich im Bezirk des Fürstenthums 
Minden angestellt sind, Lemgo 1808, wird S. 148 die Normaltiefe der Weser 
beim niedrigsten Wasserstande zu 3 Fufs ermittelt. Nach den Notizen des 
Wasserbauinspektors Schelle in Minden über die Schiffahrtshindernisse auf der 
Ober-Weser und Andeutung zu ihrer Beseitigung vom September 1836 (Bremer 
St.-Archiv) fanden sich 1836 bei kleinstem Wasser Stellen von 1'/s bis 
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auch nicht dahin zu bringen sein!). Jetzt kommt durch die Annahme 
des Rhein-Weser-Kanals die Abhülfe. 

Interessanter sind die Projekte. 

In den letzten Jahren des achtzehnten Jahrhunderts wurde in 
Hannover ein Projekt erörtert, von der Weser bei Verden einen Kanal 
nach der Oste zu bauen, um Bremen zu umgehen und den Verkehr in 
hannoversches Gebiet, nach Neuhaus zu ziehen. Es bedeutet das 
zwar nicht eine Erweiterung des Hinterlandes der Weser, sondern 
eine zweite Mündung. 

Ein Anfang in diesen Gedanken wurde gemacht, indem die 
hannoversche Regierung durch eine Zollerleichterung und durch 
einen Erlafs die Route Baden a. d. Weser — Neuhaus zunächst per 
Achse bis an die Oste in Gang zu bringen suchte. — Es hätten 
sich Spediteure in Baden bereit erklärt.?) 

Obwohl aufser Bremen auch noch der oldenburgische Elsflether 
Zoll umgangen wurde, war der Eıfolg bei der Beschaffenheit der 
Plätze und mit dem Achsverkehr naturgemäfs negativ. Es wurde 
auch die Möglichkeit ventiliert, die Güter in Hameln auszuladen und 


1°/s Fuls, die Normaltiefe von 3 Fuls müsse überall gefordert werden. (Vgl. 
auch die Jahresberichte der Vereinten Weserdampfschiffahrtsgesellschaft, 1844, 
S. 20 u. a.). In den vierziger Jahren wollte man sich dann mit 47 cm unter 
dem am Pegel zu Minden beobachteten niedrigsten bekannten Wasserstande 
begnügen, überzeugte sich aber 1857, dafs das nicht angängig sei. (Vgl. 
Denkschrift über die Ströme Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser und Rhein, 
Berlin 1888, S. 247.) Die Resultate der Verbesserungen heben sich in dem 
Aufschwung der Schiffahrt in neuerer Zeit stark hervor. 

)S.Thilo Hampke, DieKanalisierung der Fulda von Münden bis Kassel, 
Denkschrift zur Eröffnung der Fuldaschiffahrt, im Auftrage des Stadtrats und 
der Handelskammer zu Kassel, Kassel 1895; Volkmann und Twiehaus, 
Die Kanalisierung der Fulda von Kassel bis Münden, Zeitschrift für Bauwesen 1899, 
S. 401; Julius@reve, Von der kanalisierten Fulda, ebenda, 1900, S. 411, 515; 
H. Keller, Weser und Ems, 1901; Gebiet der Weser, 1901; W. Metter- 
hausen, Die Oberweser im letzten Jahrzehnt, Kassel 1902. Die anschlag- 
mälsigen Kosten der Fuldakanalisierung betrugen 3785000 Mark. Bis 1899 
wurden 3695000 Mark ausgegeben. Theodor Rocholl, der Leiter der neuen 
Oberweserschleppschiffahrtsgesellschaft von 1877, setzte sich 1878 in Artikeln 
in der Weserzeitung für die Kanalisierung der Fulda ein. Im Oktober 1878 
nahm der damalige Regierungs- und Baurat Friedrich Lange nach Sammlung 
der vorhandenen technischen Unterlagen eine Befahrung vor. Im November 1879 
ist von Rocholl eine ausführliche Denkschrift, dem Geheimen Oberbaurat Gercke 
in Berlin gewidmet, erschienen, die interessante Frachtberechnungen bringt 
(Abdruck bei Hampke, Anl. I). Es folgte die Ausarbeitung der Projekte, und 
nachdem die Stadt Kassel sich zur Übernahme eines Beitrags von 730 000 Mark 
bereit erklärt hatte, die Ausführung von 1890 bis 99. 

%), Siehe unter !) auf Seite 204. 
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per Achse an die Leine zu schaffen, wodurch dann eine aus Leine, 
Aller und Ostekanal bestehende grofse Schiffahrtsroute ganz mitten 
durch Hannover!) entstände. 

1798 hatte der Celler Advokat Wagner den Plan, an der alten 
Stelle der Karlsburg einen Hafenplatz zu errichten, neu aufgegriffen 
und dachte auch an einen Kanal von der Geeste zur Lesum, fand 
aber kein Glück damit beim hannöverschen Commerz-Collegium. 
Er wandte sich auf der Basis einer bremisch-hannöverschen Gesell- 
schaft, die unter der Direktion einiger Mitglieder des bremischen 
Rats stehen würde, auch nach Bremen, fand aber auch hier kein 
Entgegenkommen, da der Plan als wesentlich im hannöverschen 
Interesse angesehen wurde. Er gab seinen Plan auf, als das 
hannöversche Commerz-Collegium nur 3000 %#$ für eine Hafenanlage 
aufzuwenden gedachte‘). 

Napoleon wollte die Seine mit der Ostsee verbinden und durch 
die Aller an die Elbe und das preufsische Kanalnetz, das ja bis 
nach Polen eine Verbindung ergab, anschliefsen und aufserdem die 
Weser mit dem Main und nach dem oberen Rhein in Verbindung 
setzen®)*). Der Plan der Weser-Main-Verbindung wurde bereits 1808 


ı) Die Pläne wegen des Kanals sind erörtert und das Ausschreiben des 
Commerz-Collegiums wegen der neu eingerichteten Route ist mitgeteilt bei 
Patje, Abrifs des Fabriken-, Gewerbe- und Handlungszustandes in den 
churbr. -lüneburgischen Landen, 1796, S. 448 und 489; s. a. v. Reden, Das 
Königreich Hannover, 11., 1839, S. 258; Hannovers Seeschiffahrt, I. Heft, Leer 
1853, S. 44 ff, 71. Ein Werra-Leine-Kanal ist einmal im 16. Jahrhundert 
geplant, und Herzog Erich I. von Kalenberg unterbreitet worden. S. W. Lotze, 
Geschichte der Stadt Münden, 1878, S. 35, (v. Hormayr), Fragmente, II, 
S. 19 ft. 

») W. v. Bippen, Die Gründung Bremerhavens in Johann Smidt, ein 
Gedenkbuch zur Säkularfeier seines Geburtstages 5. Nov. 1873, Bremen 1873, 
S.197 ff.;, R. Ehmck, Festungen und Häfen an der unteren Weser, im Brem. 
Jahrbuch I. Bd. S. 64 ff. Über den bremischen Plan von 1795, von Hannover 
einen Landstrich für den Hafen an der Unterweser zu erwerben, s. W. v. Bippen, 
in Joh. Smidt, S. 198, Geschichte der Stadt Bremen, III. Bd., 1904, S. 284, 432. 


®) Wenn man nicht auf die Bremer Bürger zurückgreifen will, die 1542 den 
Kanal von der Weser nach der Elbe bauen wollten, so kann man einen Gedanken 
an diese Verbindung der deutschen Ströme bei Leibuitz finden. Gothofredi 
Guillelmi Leibnitii opera omnia, nunc primum collecta studioLudovici 
Dutens, tom. V., Genevae 1768, p. 546: Lettre a M. Busch. Ex Otio 
Hannoverano Felleri Ann. 1697. „Et c’est A ceux d’ Embden de prouver, 
qu’ils ont un droit, qui oblige le Prince & les autres de passer par leur ville. Le 
mömoire ajoute, que si cela r&ussissoit, on pourroit trouver par-lA le moyen 
de faire encore quelques autres canaux, & d’aller jusques dans le Zuyder-See. 
A cela je reponds, tant mieux;, car ainsi on auroit une binnenlandische Vaert 
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jusqu’a Amsterdam; & je crois que si l’Ev&que de Munster, et les autres Etats 
de Westphalie en consideroient l’utilit6, ils la favorisseroient. (In dieser 
Meinung ist 1724 in der Tat der Max—Clemens-Kanal gebaut worden, der im 
Anfang des 19. Jahrhunderts in Abgang kam s. H. Meidinger, Die deutschen 
Ströme, IV. Abt., Leipzig 1854, S. 181; D. Reinhold u. J. Oltmanns, Der 
deutsche Handelskanal, S. 48 u. 49.) Il y a long tems, que j'’ai crü, qu'on 
devroit songer dans l’Empire & joindre par de tels canaux l'Elbe, le Weser & 
l’Ems, avec le Rhin oü la Hollande, ce qui soulageroit beaucoup le commerce 
de toutes les Provinces voisines, & c'est pour cela, que j’ai eu la curiosit& 
de souhaiter d’apprendre des particularit6ss de ce canal, qu’on projette en 
Ostfrise.“ 


Vergl. a. Johann Georg Büsch, Der Handlungsneid neuerer Zeit 
nach Grundsätzen beurteilt und anschaulich dargestellt, als Anhang zu seiner 
Schrift: Versuch einer Geschichte der hamburgischen Handlung, Ham- 
burg 1797, 


S. 11. (Tagsatzung der Amphiktyonen Europas. Bescheid auf die erste 
Klage, nämlich über die natürlichen Vorteile der Briten für ihre Handlung 
und Gewerbsamkeit). 


„Ihr habt eine grolse Anzahl schiffbarer Flüsse, die aber, wie die Natur 
es immer giebt, neben einander hin dem Meere zuflielsen, und auf das Werk 
der Kunst warten, welche sie iu Verbindung zu setzen versteht. Erinnert Euch, 
dafs Euer erster grolser Beherrscher Carl schon mit dem Anschlage umging, 
die Nordsee mit dem Schwarzen Meere zu vereinigen. Erinnert Euch, dafs vor 
400 Jahren Deutsche die ersten waren, welche mit freilich noch roher Kunst die 
Ostsee mit der Elbe zu vereinigen suchten, und es wirklich mit einem Flüfschen 
vollführten. Warum ist diese Kunst, ursprünglich die Eurige, bei Euch wieder 
ganz schlafen gelegt? Warum ist Euch so schwer, Euch für die Unternehmungen 
dieser Art zu vereinigen, sobald die Zustimmung mehrerer aus denjenigen 
erfordert wird, die sich in Deutschland getheilt haben ?“ 


4) Proklamation der französischen Herrschaft in Bremen. ‚Das Senats- 
konsult vom 10. Dezember hat euer Schicksal entschieden, es ist künftig mit 
dem Glücke Napoleons des Grofsen und seines Reiches vereinigt. Eure Un- 
abhängigkeit war nur eingebildet; der kleinste Zufall, der den Frieden Europas 
störte, setzte sie in Gefahr. Um euren Handel zu erhalten, waret ihr über- 
mälsigen Aufopferungen, die von der Habsucht gefordert wurden, unterworfen. 
Dies ist das Gemälde der Vergangenheit, eine andere Zukunft öffnet sich 
für euch. 


Der Wille des Kaisers und das Interesse des Kontinents bei seinem 
Kampfe gegen die Monopoleurs der Welt haben euch zu den Völkern vereinigt, 
deren Glück und Ruhm dieser Monarch schafft. Ihr werdet gleich seinen alten 
Untertanen seiner Liebe und Sorgfalt teilhaftig werden. Den ersten Beweis 
dieser Gesinnungen hat er euch bei der Vereinigung mit dem grolsen Kaiser- 
reiche dadurch gegeben, dals er die Eröffnung der Verbindung der Ostsee 
mit den Strömen Frankreichs befohlen hat“. Bei W. v. Bippen, Geschichte 
der Stadt Bremen, Bd. III, Halle und Bremen 1904, S. 356—357. W. Urkunden- 
abdrucke bei C. Miesegaes, Chronik der fr. Hansestadt Bremen, III. Teil, 
Bremen 1833, S. 377; J. H. Duntze, Gesch. d. fr. Stadt Bremen, IV. Bd., 
Bremen 1851, S. 751 ff. (763). 
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von französischer Seite in norddeutschen Blättern, namentlich im 
Hamburgischen Correspondenten durch den Minister Beugnot in Auf- 





Servi&res, L’Allemagne francaise, Paris 1904, p. 459: „En s’emparant 
des villes hanseatiques, Napoleon n’avait eu qu’un but, purement politique, fermer 
ä l’Angleterre ses d&bouches en Allemagne (Mömoires de Gaudin duc de Gaete). 
Mais il fallait colorer l’annexion, aupr&s de populations mercantiles, d’un 
avantage commercial, de nature a compenser les pertes qui allaient en rösulter 
pour leurs citös.‘‘“ Am 14. November 1810 wurde der Generalkonsul M. Le Roy 
angewiesen, den Plan zugleich mit der Annexion den drei Senaten mitzuteilen. 
Botschaft des Kaisers vom 10. Dezember 1810. 

Servi6res p. 460-461: „Le plan de ce canal &tait encore vague dans 
l’esprit de l’Empereur, car, le 21 janvier suivant (Note dict6e par lui et 
recueillie dans la Correspondance de Napol&on), il examine de quelle maniere 
pratique pourra s’operer la jonction de la Baltique au Rhin. Voici les deux 
voies de communication, qu'il envisage: on peut partir de Hamburg, franchir 
l’Elbe, suivre les Watten (bas fonds praticables aux seuls bätiments tirant 
quatre pieds d’eau) jusqu’& Delfzyl (Hollande); & defaut joindre l’Elbe, depuis 
Cuxhaven, avec le Weser, a Bremerlehe par un canal lateral sans &cluse. 
A Bremerlehe on prendrait le nouveau canal jusqu’a Delfzyl. L’indication 
möme de ce trace reduit l'intention exprim&e dans cette note de faire r&unir 
une commission d’officiers de marine et du gönie, celle de cr6er ä Cuxhafen un 
bassin couvert par deux forts protegeant 2000 toises de rade, prouvent bien 
que Napol&on voulait, d'une part, accomplir sa promesse au meilleure march& 
possible, et quil considerait plutöt la voie stratögique que la pene£tration 
commerciale.“ 

Der Comte de Las Cases, der als Mitglied des Conseil d’Etat der 
section de la marine angehörte, schreibt in seinem M&morial de Sainte- 
Helene, tom. VII., Paris 1823, p. 83, zum 2. Nov. 1816: „Des que Napoleon 
eut r&uni les pays de Br&me, Hambourg et Lubeck & l’Empire, ses travaux et 
ses cr&ations s’y repandirent avec sa domination. Il ordonna des travaux pour 
rendre l’Elbe accessible a des vaisseaux de ligne, et projeta de construire un 
arsenal maritime ä Delfzyl, a l’embouchnre de l’Ems; mais ce qui l’occupa 
surtout, ce fut un systeme de canalisation A l’aide de l’Ems, du Veser et de 
Elbe, qui püt joindre la Hollande ü la Baltique; ce qui nous eüt permis 
desormais de communiquer en toute süret& et par une simple navigation 
intörieure, de Bordeaux et de la Mediterrante, avec les puissances du Nord. 
Nous en eussions regu & notre aise toutes les productions navales pour chacun 
de nos ports, et eussions pu faire deboucher contre elles, au besoin, nos flotilles 
de la Manche et de la Hollande, etc., etc.“ Die deutschen Kanalpläne stehen 
einerseits in Beziehung zu der Kontinentalsperre, dem kommerziellen und 
militärischen Binnenverkehr, andererseits haben sie auch Berührung mit den 
Seebauten, die Napoleon an der französischen und belgisch-niederländischen 
Küste zur Stütze seiner Strategie gegen England z. T. auch zugleich für 
kommerzielle Zwecke, wie die Bassins des in der französischen Zeit wieder dem 
Handel geöffneten Antwerpens (vergl. D. Schäfer, Weltgeschichte der Neuzeit, 
Berlin 1907, Bd. 1, S. 159, 160, 280, Bd. II, S. 64, 73, 84, 130: Paul Salvagne 
Anvers maritime, Anvers 1898, p. 7—10, 17.) oder auch zu Meliorations- 
zwecken, wie den Kanal von Katwyk aan Zee Ludwigs von Holland. zur Aus- 
führung brachte. Siehe weiter im folgenden. 
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forderungen und Hinweisen verwertet, Die Verbindung der 
französischen Ströme mit der Ostsee, wie die Formulierung in den 
Proklamationen bei der Annektierung der deutschen Nordseeküsten 
lautete, war Dekoration, aber nicht blofse Phrase?), da Napoleon 
die leistungsfähigen Verbindungen brauchte und der Plan für 
Frankreich nichts Aufsergewöhnliches hatte). Die westfälische 
Regierung projektierte von der Fulda nach dem Main und zog auch 
eine Verbindung mit der Lahn in Frage‘). Die Route war für eine 


!) (v. Hormayr), Fragmente, II. Abt., 1841, S. 19. 

®») Vgl. Anm. °) und *) auf Seite 204 bis 206. 

®) Es ist bekannt, in welcher Weise die französischen Könige seit dem 
Ende des siebzehnten Jahrhunderts an einem grolszügigen Wege- und Kanalnetz 
z. T. unter schweren Härten wegen der veralteten corv&e arbeiteten. In 
der Zeit des napoleonischen Kaiserreichs, 1804—1812, sind nach den offiziellen 
Angaben des Ministers des Innern im Corps Lögislatif für: canaux, navigation 
et dessechement 123 Millionen, ports maritimes 117 Millionen, grandes routes, 
chauss&es etc. 277 Millionen, ponts & Paris et d&partements 31, fortifications 
144 Millionen Fres. ausgegeben worden (Las Cases, M&morial de Sainte- 
Helene, tom. VII., Paris 1823, p. 89.) Nach einer andern Angabe wurden für 
die in den Jahren 1803—1815 ausgebauten, namentlich aufgeführten Kanäle 
Altfrankreichs 79 Millionen Fres. aufgewandt. (». D. Reinhold und J. Oltmanns, 
Der deutsche Handelskanal, Bremen und Leer 1817, S. 8 und 9). Den 1810 in Aus- 
sicht genommenen Küstenkanal schätzte man damals zunächst auf 15 bis 20 
Millionen Fres. (Serviöres, L’Allemagne frangaise, Paris 1904, p. 459). 

*) Akten des Bremer Staatsarchivs; D. Reinhold und J. Oltmanns, 
Der deutsche Handelskanal, 1817, S. 124 ff. Für die Franzosen kamen 
Schwalm, Eder und Lahn in Betracht. Der ältere deutsche Plan Landgraf 
Karls von Hessen wollte zunächst den Mündener Stapel von der Diemel 
her nach Kassel umgehen und eventuell auch nach der Lahn über Eder und Schwalm 
anschliefsen. Mit dem Kanal von seiner neugegründeten Stadt Karlshafen nach 
Kassel begann er auch, es wurde bis zum Tode des Landgrafen 1729 daran 
gearbeitet [s. Ernst Gerland, Über die Kanal-Projekte und Anlagen des 
Landgrafen Carl von Hessen, in der Zeitschrift des Vereins für hess. Geschichte 
und Landeskunde, N. F., IX. Bd., 1882, S. 348 ff.,;, G(eorg) L(andau), 
Gesch. Überbl. der Baut. u. Projekte zur Schiffb. der hess. Flüsse, im 
Hessischen Volksblatt, Jahrg. 1843/44, Nr. 16, S. 68, Nr. 17, S. 71]. Eine 
Prüfung der Fulda-Main-Route haben der französische Ingenieur Leclerc und 
der hessische Baudirektor Rudolph vorgenommen. Aufserdem wird der aus 
preulsischem Dienst kommende Landbaumeister Funk aus Minden genannt. Befehl 
zur Untersuchung dieser Route ist angeblich 1810 aus Paris gekommen. Bau- 
direktor Rudolph beklagte sich 1824 Senator F. W. Heineken gegenüber über 
die schlechte Erhaltung der westfälischen Akten, die der verstorbene Kurfürst 
einfach in einen Raum werfen und den preufsischen und hannoverschen 
Kommissaren ohne Kontrolle zur Aussonderung überlassen habe. Man suchte 
1823 sogar Pläne bei der Witwe Funk in Herford. (Bremer Staatsarchiv). 
Wiebeking (i. f.) hat seine Detailzeichnungen nach Kassel abgeliefert. Vgl. a. 
Gottfried Zöpfl, Mittelländische Verkehrsprojekte, Berlin 1895, S. 61, 97, 
der von einem Donau-Kinzig-Projekt spricht. 
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Verbindung auch von dem südlicheren Frankreich her die günstigere. 
Das sogenannte Hohl in der Fulda bei Münden wurde weggerissen') 
und die Fulda zwischen Kassel und Münden aufgeräumt und ver- 
bessert, wobei statt gelegentlich 6 Zoll generell 2'/s Fufs in dem 
trockenen Sommer 1811 bereits erreicht wurden?). Für die grolse 
Schleife zwischen Speele und Spiekershausen wurde ein Tunnel, 
durch den der Kanal unterirdisch verlaufen sollte, vorgesehen und 
ein Spezialprojekt dazu gemacht?). Das Projekt der westfälischen 
Ingenieure für die Weser-Elbe-Verbindung verlief über die Aller und 
Ohre auf der Route Vorsfelde-Drömling in der geraden Richtung des 
alten Elbbettes nach Burg bei Magdeburg, nach dem Elbknie und 
der Einmündung des Plauer Kanals. Man erörterte zunächst 
einen Küstenkanal und suchte eine Verbindung Delfzyl-Bremerlehe- 
Kuxhaven; von französischen und holländischen Ingenieuren wurde 
die Leda-Hunte-Route über Apen untersucht, von Eisfleth weser- 
und alleraufwärts stand dann die binnenländische Route zur Ver- 
fügung?). Später schob sich für den Küstenkanal eine Mittelroute 
in den Vordergrund. Man projektierte von Rhein und Lippe her 
über Hamm oder Lippstadt in der Richtung nach Gütersloh und 
Bielefeld zur Werre und Weser, von unterhalb Minden mit Benutzung 
des Steinhuder Meeres nach Hannover und von da nach der Aller- 
Ohre-Route in die Gegend des Oker-Einflusses®). Nach dem Abtritt 
der westfälischen Regierung richtete Hannover das Hohl in der 
Fulda wieder ein). Für einen grolsen Kriegshafen wurde anfangs 
ı(v. Hormayr), Fragmente, II. Abt., 1841, S. 19. 

») D. Reinhold u. J. Oltmanns, 1817, S. 125; Reinhold, 
Praktische Anweisung, Frachtfahrzeuge für Ströme, Flüsse und Kanäle aus 
Eisen so zu erbauen, dafs damit der Schiffahrts-- und Handelsverkehr 
ungehindert fortgesetzt und auf die höheren Stromstrecken und Nebenflüsse 
ausgedehnt werden kann, mit besonderer Beziehung auf die obere Ems. 
Berlin 1852, S. 18. 

®\, D. Reinholdu. J. Oltmanns, Der deutsche Handelskanal, S 51 ff., 
62 ff., 105 ff., 110 f£., 124 ff.,;, Reinhold, Praktische Anweisung, 1852, S. 5. 
Reinhard Woltman, Beyträge zur Schiffbarmachung der Flüsse, 
Hamburg 1835, S. 223 ff. Woltman, der Leiter der hamburgischen Wasser- 
bauten, war an den Nivellierungen im unteren Lande auf den Routen Lehe- 
Kuxlıaven und Geeste-Öste-Krautsand beteiligt, die Route Lesum-Wunime sei 
von den Franzosen anscheinend weniger günstig befunden; s. dort auch zur 
Verbindung nach Lübeck (Stecknitz' etc. 

“%)s.H.D. A. Sonne, Beschreibung des Königreichs Hannover, II. und 
III. Buch, München 1829, S. 176; D. Reinhold und J. Oltmanns, Der 
deutsche Handelskanal, Bremen und Leer 1817, S. 105 fl. Der Leiter der 
generellen Untersuchung (die spezielle Bearbeitung war dem später in Minden 
stafionierten prenfsischen Wasserbaudirektor Nauck übertragen) war der Chef 
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die Unterelbe, dann die Unterweser in Betracht gezogen. An der 
Unterweser wurde ein Seitenkanal projektiert'). 

1817 wurden von dem an den Fuldaarbeiten beteiligten Ingenieur 
Reinhold?), der in hannoverschen Dienst als Bauinspektor über- 
getreten war, zusammen mit dem Professor Oltmanns die westfälisch- 
französischen Wasserstrafsenpläne noch einmal in einer in Bremen 
und Leer erschienenen Schrift rekapituliert und ein deutscher Handels- 
kanal, der sie umfalst, als das schönste Denkmal der neuerstandenen 
Freiheit hingestellt.?) 

In Bremen hatte man bereits 1806 Pläne zu einem Seitenkanal 
der Weser, die auch 1817 nach der französischen Zeit weiter 


des bayrischen Wasser- und Stralsenbauwesens Wiebeking, der für diesen Zweck 
von Bayern beurlaubt wurde, nachdem er bereits im Jahre 1807, gleich nach 
Erwerbung der fränkischen Gebiete, im Auftrage des Ministers Montgelas die 
Verbindung zwischen Main und Donau erstmalig untersucht hatte, womit das 
ausgeführte bayrische Projekt des späteren Ludwigskanals begonnen worden ist. 
[s. Carl Friedrich v. Wiebeking, (Allgemeine auf Geschichte und 
Erfahrung gegründete) Theoretisch-praktische Wasserbaukunst, I. Aufl., V. Bd., 
München (Darmstadt) 1807, S. 144 ff.;, dasselbe Buch II. Aufl, Ill. Bd., 
(München) Frankfurt a. M. 1814, S. 155 ff.; Reinhold und Oltmanns, 
S. 36, 285.] Der westfälische Plan ging auf den damaligen Finanzminister 
Ludwig Hans v. Bülow, den preufsischen Finanz- und Handelsminister nach 
den Freiheitskriegen, zurück. Wiebeking hat sein von Juni 1808 ab bearbeitetes 
Aller-Elbeprojekt in der 1810 ff. erschienenen II. Aufl. seiner Theoretisch- 
praktischen Wasserbaukunst, Bd. 1IL, S. 146 ff, zusammen mit einer 
Kartierung der Routenführung Tab. 128 des Atlas, und ohne diese in den Vier 
Büchern von dem wissenswürdigsten und nützlichsten der Wasserbaukunde, 
München 1833 ff., II. Bd., S. (XI und) 156 ff. veröffentlicht. Der Kanal sollte 
bei Wolmirstedt nach Magdeburg und dem Plauer Kanal gabeln und fünf und 
sechs Fuls unter dem niedrigsten Wasser angelegt sein. Vgl. a. n. Senator 
F. W. Heinekens Notizen 1824 über seine Unterredung mit Quaetfaslem in 
Nienburg. Brem. St.-A. 

)S. R. Woltman, Beyträge, 1835, S. 223 ff. zu dem Elbkriegshafen 
in Groden bei Ritzebüttel oder Krautsand. Die Ingsnieurs des ponts et 
chaussees und die Marine waren verschiedener Meinung. Als der hervorragendste 
Marinedelegierte wird der bekannte holländisch-französische Admiral Graf 
Carel Henrik Verhuel genannt. Der Ingenieur Romsard wurde mit der Aus- 
arbeitung eines Planes für einen grolsen Kriegs- und Handelshafen an der 
alten Geestereede, der für den östlichen Teil der Nordsee dasselbe wie Antwerpen 
für den westlichen werden sollte, beauftragt. „Ce sera l'oeil du Nord“, soll 
Napoleon gesagt haben. Hannovers Seeschiffahrt, I. Heft, Leer 1853, S. 46 ff.; 
Bremen in Noth, eine Denkschrift, Bremen 1872, S. 5; u. i. f. 

») D. Reinhold u. J. Oltmanns, Der deutsche Handelskanal oder 
die schiffbare Verbindung der deutschen Meere, Flüsse und Handelsstaaten, 
nach älteren und neueren Vorschlägen, das nützlichste und würdigste Denkmal 
für Deutschlands wiedererrungene Freiheit, Bremen und Leer 1817, S. 25, 
26, 36 etc. 
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erörtert worden sind. Man dachte an einen Kanal von Bremen 
nach Burg!) und auch an eine weitere Verbindung nach unten. Man 
hoffte 1820 den Bremen-Burger Kanal, der im Gebiet der Stadt 
blieb und wenigstens die schlechte Stelle der langen Bucht ausschied, 
auf Aktien bauen zu können. Beabsichtigt war 1820 neben dem 
besseren Heraufkommen der Leichter, dafs Kuffen und Schmacken 
von 60 bis 70 Last, mit denen man einen grolsen Teil des bremischen 
europäischen Handels betreiben zu können glaubte, auf dem Kanal 
bequem an die Stadt kommen sollten. Man zog dabei auch 
hannoversche Pläne wegen eines Geeste— Wumme—-Kanals und 
des Hamme—Schwinge—Oste— Kanals mit in Rücksicht?). Auch 
eine Verbindung am linken Ufer im Oldenburgischen nach Eils- 
fleth—Brake wurde erörtert, war aber gegen den Widerstand des 
Herzogs nicht auszuführen. Später traten die Pläne dann zurück?). 
Smidt erwarb Bremerhaven und brachte den alten Konkurrenzplatz 
an der Unterweser bei Lehe, den man in älteren Zeiten gegen die 
alte Tradition und Kapitalsmacht der Weserkaufmannschaft in Bremen 
nicht hatte aufbringen können und wo neuerdings, nachdem Smidt 
ihn bereits in Verhandlungen mit Oldenburg ausgespielt hatte, seit 1816 
einige hannoversche Anlagen bestanden‘), zum Prosperieren, was ihm 


1) bzw. Lesumbrock. 

3) 1817 ff. befürchtete man Kanäle an Bremen vorbei, s. dazu R. Ehmck, 
Festungen und Häfen an der unteren Weser im Brem. Jahrbuch, I. Bd., S. 66; 
J. H. W. Smidt, Über die Anlage von Bremerhaven, im Bremischen Magazin, 
hrsg. von F. Donandt u. mehr., 1830—34, S. 396; Br. St.-A. 

®) Vgl. a W. v. Bippen, Die Gründung Bremerhavens, in Johann 
Smidt, ein Gedenkbuch, 1873, S. 193, 224 (Eine Denkschrift von Pavenstedt zog 
den Kanal Bremeu—Lesum Bremerhaven vor, zwei andere von Bolte und 
Rodewald glaubten beides leisten zu können). Zur Verbesserung der Leichter- 
schiffahrt wurde mit den Erörterungen dieser Kanalpläne die Pferdezugsanstalt 
am linken Weserufer von Bremen bis Vegesack eingerichtet. — Vgl. Auszug 
aus dem ersten Bericht wegen Anlegung eines Kanals zur Verbindung der 
Weser mit der Lesum, Bremen, 1820; Br. Staatsarch. ; Arch. d. Hdisk. in Bremen 
(Coll. Sen); J. H. W. Smidt, Über die Anlage von Bremerhaven, Brem. 
Magazin, 1830—34, S. 378, 410, Der Bürger-Freund, IV. Jahrg., 1819, Nr. 2, 
S. 4; Carsten Miesegaes, Chronik d. fr. Hansestadt Bremen, III. Teil, 
Bremen 1833, S. 412, 413; C. A. Heineken, Gesch. d. fr. Hansestadt Bremen 
(Orig. M. Stb.), 1812, S. 354: Anlage zu den ‚gedruckten Bürger-Konvents- 
verhandlungen vom Jahre 1827: Berichte und Gutachten über die Verbesserung 
des Fahrwassers ın der Unterweser innerhalb des Bremischen Gebiets, Bremen 
im Monate Dezember 1826, H. Keller, Weser und Ems, 1901, III. Bd., S. 443. 


*) W. v. Bippeu, Die Gründung Bremerhavens, in Johann Smidt, ein 
Gedenkbuch zur Säcularfeier seines Geburtstages, Nov. 1873, Bremen 1873, 
S 194 ff, R. Ehmek, Festungen und Häfen an der unteren Weser, im 


von Bremen, da Oldenburg nun einlenkte, zunächst nach der alien 
Konstellation schwer verdacht wurde, zumal für damalige Zeiten 
sehr grofse Summen: hineingesteckt werden mulsten.‘) Man ver- 
suchte es wegen der europäischen Fahrt statt der Kanalpläne 
nachher mit der Korrektion, über die ich schon vorhin gesprochen 
habe. An kleineren Plänen ist in Bremen zur Ableitung des Hoch- 
wassers, das jetzt die Franziussche Unterweserkorrektion abführt?), 
eine Umleitung um die Stadt projektiert worden, ein radikales 
Projekt sah sogar die Umleitung der ganzen Weser in freiem Strom 
im Zuge der Neustadts-Stadtgräben vor, und benutzte den alten 
Weserlauf innerhalb der Stadt als durch Schleusen geschlossene 
Dockhäfen. Das heute bestehende Projekt eines Kanals durch das 
Neuenlanderfeld, der zugleich Fabriken- und Lagerhafen für den 
oberländischen Verkehr sein soll, hat also einen Vorgänger.?) 


Bremischen Jahrbuch, I. Bd. S. 39; v. Reden, II, Abt., 1839, S. 268; 
J. H. Gildemeister, Aus dem Leben des Dr. Georg Gröning, Brem. Jahr- 
buch, V. Bd., 1870, S. 240; W. v. Bippen, Gesch. der Stadt Bremen, III. Bd., 
S. 300; u. a. 

ı) Der erste sog. alte Hafen in Bremerhaven hat ca. 3 Millionen Mark 
gekostet. Bis 1905 wurden von Bremen auf die Neubauten von Häfen in 
Bremerhaven rund 50 Millionen Mark verwandt, der generelle Kostenanschlag 
vom 14. Juni 1904 (zuzüglich der Beschlüsse der Bürgerschaft vom 2. Mai 1906 
und 28. Aug. 1907) für die nach dem Vertrage mit Preufsen vom 21. Mai 1904 
in Angriff genommene Erweiterung beträgt 49500000 Mark, wovon bisher 
35 Millionen Mark bereit gestellt worden sind. (Bremen und seine Bauten, 
1900, S. 756; Die bremischen Häfen, 1905, S. 14, Bremer Nachrichten, 20. Mai, 8. u. 
9. Okt. 1908; Lloydhdb. 1908 etc). Vgl. J.H. W. Smidt, Über die Anlage von 
Bremerhaven, Brem. Magazin, 1830—34, S. 349 ff., derselbe, Statistische Notizen 
über Bremerhaven, Bremische Blätter, 1836, III. Heft; (Joh Smidt), Die fr. Hanse- 
stadt Bremen, Abschn. XXXVI aus A. F. W. Crome, Geogr.-stat. Darst. d. 
Staatskr. von d. s. z. d. Staatenbunde gehör. Ländern, IV. Teil, Leipzig 1828, 
S. 460 ff.; Bremer Courier 1870, Nr. 27. 

?) Gutachten über die Mittel, die Stadt Bremen gegen die nachtheiligen 
Wirkungen der hohen Anschwellungen der Weser sicher zu stellen, Bremen 1836 
dazu den Artikel: Beiträge zur näheren Kenntnis der Wasserverhältnisse auf der 
Flufsstrecke zwischen der Eiter- und Ochtummündung, in den Bremischen 
Blättern, 1836, IV. Heft, S. 3 ff.;, s. weiter B. Berg, Hochwasser der Weser 
Wumme, Lesum und Ochtum im Gebiet der freien Stadt Bremen, Bremen 1867; 
Vorschlag zur Verbesserung des Strombettes und Regulierung des Fahrwassers 
der Weser innerhalb der Stadt, Bremen 1857 ; (Vergleiche auch die Chroniken) ; 
— Sammlung der Stadtbibliothek: Die Weser und ihre Nebengewässer im 
Bremischen Gebiete. Die Beschaffenheit des Terrains links der Weser hat 
auch früher schon Umleitungspläne friedlicher und nichtfriedlicher Natur gezeitigt. 
Vgl. die Akte: Des Herzogs Friedrich Ulrich zu Braunschweig-Wolfenbüttel inten- 
dirte Ableitung der Weser bey Dreye durch das Delmenhorstische der Stadt 
vorbey in die Hunte de 1622, im Bremer Staatsarchiv. Es liegt dabei das 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1908, XXXIL Band. 14 
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Von 1819 ab liegen im Bremer Archiv Akten über die Be- 
treibung des französischen Weser—Main-Projekts von Bremen aus. 

1819 ist in den Akten des Bremer Staatsarchivs ins- 
besondere von einer Verbindung Werra—Main die Rede, da 
hier mehr Wasser vorhanden ist, und die Werra-Route mehr 
den nun zurückgekehrten natürlichen Verhältnissen des Bremer 
Handels in Deutschland entspricht. In einem Schriftstücke wird der 
Weg durch die Saale nach Gemünden erörtert: „Eine Viertelstunde 
oberhalb Vach ergielst sich ein kleiner Fluls in die Werra, welcher 
bey Kalten-Nordheim, über Fischbach, Dermbach und Stadtlengsfeld 
vorbeyfliefst. Eine Viertelstunde von Kalten - Nordheim entspringt 
die Saale und flielst bei Fladungen, Ostheim, Mellrichstadt, Neustadt, 
Kissingen, Hammelburg, Gemünden in den Main. Auf diesem Wege 
wäre ein Kanal-Bau möglich und am vorteilhaftesten für die 
Weser.*') Die Werra—Main-Route ist schon im 17. Jahrhundert 
einmal erörtert.?) 

Durch Korrespondenzen mit Mündener Kaufleuten und nach 
Kassel wurden dem Bremer Senat Stimmungsbilder gegeben, und 
Mitteilungen über für vorteilhaft gehaltene Wahl der Trace 
gemacht.?) | 

1824 ging Senator F. W. Heineken von der Weserschiffahrts- 
Konferenz nach Kassel, um dort zu sondieren. In Kassel knüpfte 
man mit dem Gceheimrat Rivalier (Frhr. v. Meysenbug) an. In den 
Briefen und Berichten, an denen von bremischer Seite J. Smidt, 


Konzept eines Schreibens Bremens ans Reichsgericht. Ebenda die Akte: 
Hannöverischer Seite intendierte Überleitung der Weser über die Deiche bey 
Dreye in die Sieckischen Marschländereyen des Herrn Fabricius. 1719 sq. 
Die letztere betrifft die Absicht, Hochfluten abzuleiten, aber man befürchtete 
in Bremen auch damals, dafs sich die Weser ganz von Bremen wegziehen 
möchte. (J. H. W. Smidt, Über die Anlage von Bremerhaven, Brem. Magazin, 
1830—34, S. 396, erinnert an den Versuch einer Umleitung, den Herzog Erich II. 
v. Kalenberg 1547 bei der Belagerung Bremens machte. S. Fr. Buchenau, 
Die freie Hansestadt Bremen, 1400, S. 41). 

!) Schreiben vom 19. August 1819 ohne Unterschrift. Briet von Herrn 
Knochenhauer in Minden. Akten des Bremer Staatsarchivs. 


») s. B. Hofmann, Herzog Ernst der Fromme in seinen Beziehungen 
zu Bayern, in Das Bayerland, XIII. Jahrg., S. 88—90; vergl. auch Paul Jacob 
Marperger, Neu eröffnete Wasserfahrt auf Flüssen und Canälen, Dresden 
und Leipzig 1723, S. 71; J. Kuntz, Herzog Ernst des Frommen Bemühungen 
um die Schiffahrt in Thüringen, in der Deutschen Bauzeitung, XXX. Jg., S. 557 ff. ; 
H. Keller, Weser und Ems, Berlin 1901, II. Bd., S. 374 ff.; und die früheren 
Angaben über die Pläne wegen weiterer Schiffbarmachung der Werra. 

®, Akten des Breiner Staatsarchivs. 
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Heineken, Klugkist beteiligt sind, wird namentlich mit dem Kurfürsten 
gerechnet. In der vertraulichen Korrespondenz wird das Verhältnis 
Wilhelms II. zu seiner Maitresse erwähnt, für die er eben beträcht- 
liche Gelder festgelegt hat, und dafs der Kurfürst nicht zu bewegen 
sein dürfte, sein Geld fest im Lande anzulegen, da er eine Vertreibung 
wie seinerzeit durch Napoleon, immer einmal für möglich halte. 
Seine bedeutenden Kapitalien seien daher nur etwa so für den Plan 
zu gewinnen, dafs man eine Aktiengesellschaft konstituiere, deren 
Aktien er bald nachher unter der Hand wieder abstofsen könne.) 

Man müsse auf die bessere Route Werra—Main verzichten und 
von der Fulda nach dem Main bauen, weil sein Hanau für den 
Kurfürsten der Endpunkt werden müsse.?) 

Die Fulda—Kinzigroute liegt ziemlich ganz im damaligen Kur- 
fürstentum Hessen. Wer die Werraroute bauen wollte, hätte nur 
eine kurze Strecke mit den sächsischen Herzogtümern, dann mit 
Bayern zu tun. Nur die Werraregulierung oder -Kanalisierung liegt 
in Hessen. Für die Kapitalkraft der herzoglich-sächsischen Länder 
war der Plan damals von vornherein zu weitsichtig. Die erste 
Aussicht bot Kurhessen, wenn der reiche Kurfürst für die Anlage zu 
gewinnen war. — Nur Bremerhaven ist damals erreicht worden, der 
andere Faktor fehlt noch. Die Verbindung Main— Weser ist zunächst 
nicht wieder vergessen worden, aber man glaubte später durch 
Eisenbahnen Flüsse verbinden zu können, und der Plan des Kanals 
ist dagegen zurückgetreten. 

In den von Hormayr in seinen Fragmenten gesammelten 
Artikeln ist manchmal nur von der Verbindung, dann von der 
Eisenbahn die Rede.°) 

Und auch die Jahresberichte der Vereinigten Weser - Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft denken vor allen an eine Ausnutzung der 
Werrastralse durch Bahnanschlüsse, wenn sie auf den Anschlufs nach 
dem Süden ihre Hoffnung setzen.‘) 


1) Äulserungen Pfeiffers, des Vermittlers des Kurfürsten mit Rothschild, 
etc. in Heinekens Bericht, und die übrige Korrespondenz. Akten des Bremer 
Staatsarchivs. 

?) Akten des Br. St.-A. 

®) (v. Hormayr), Fragmente über Deutschlands insonderheit Bayerns 
Welthandel und die Freibeit der Ströme, I, 1840, S. 13, II, 1841, S. 21—22. 

*#, Jahresberichte des damaligen Direktors Dr. G. Wermuth, Advokat und 
Senator in Hameln, später Polizeidirektor in Hannover und Landdrost in 
Hildesheim, der sich nach Duckwitz Zeugnis sehr darum verdient machte, die 
hannoversche Regierung für die Beseitigung der Schiffahrtshindernisse in der 
Weser umzustimmen, in Jahrg. 1844, S. 36; s. a. Jahrg. 1846, S. 5, wo vonder 
Eisenbahn die Rede ist und 1847, S. 50. [Gedanke der Bahn begegnet auch 
schon 1823 (Bremer Staatsarchiv) einmal.] 14* 
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1847 ist noch wieder im Anschlufs an Pläne zur weiteren 
Schiffbarmachung der Werra von Kanälen die Rede, die der Werra 
und der Weser mehr Wasser schaffen würden.') ?) 

Mit diesen Erörterungen und Plänen steht auch das Projekt 
des Ludwigskanals, der bis 1845 ausgeführt worden ist, in Ver- 
bindung. Zwar die Fuldaroute kommt für den Anschluls nach dem 
Ludwigskanal nicht sehr in Betracht und die Gemündener Route 
müfste zugleich nach Schweinfurt?) führen, und nicht blofs nach 
Gemünden, wenn sie nicht einen grofsen Umweg bedeuten soll, wenn 
man nach Bamberg will. 

Aber eine grolse Rolle spielt der in der Ausführung begriffene 
oder bereits ausgeführte Ludwigskanal in den späteren Erörterungen. 
Man wollte an ihn und dadurch Bayern anschlielsen, und glaubte 
das gemäls der damaligen Auffassung auch mit einer Bahn erreichen 
zu können, die man noch als Zwischenglied einschätzte.‘) 


) Friedrich Hühn, Die Weser, Zeitschrift des Vereins für deutsche 
Statistik, I. Jahrg., 1847, S. 682. Vgl. a. J. G. Kohl (Reise zur Wesermündung 
im Herbst 1849.), Skizzen aus Natur- und Völkerleben, Dresden 1851, S. 281. 


#») Der letzte Gedanke der neueren Schiffbarmachung der Werra wurde 
mit einer Verfügung des preufsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
Jahre 1886 zunächst abgetan. (Metterhausen, Die Oberweserschiffahrt, 
S. 11.) 

Heute sind wieder Bestrebungen im Gange, die Werra bis Wanfried 
eventuell bis Wernshausen schiffbar zu machen. S. dazu Weser-Zeitung, 
Nr. 21938, 23. Nov. 1907; Br. Nachr., 18. Mai 1907, 26. Juni 1908. 


®) 1822, März 22 wird Schweinfurt einmal als Zielpunkt des Verkehrs 
genannt (Br. Staatsarch.). 

4) (v. Hormayr), Über den deutschen, insbesondere bayrischen Welt- 
handel und die Freiheit der Ströme, I., 1840, S. 13—14, II., 1841, S. 21—22. 

„Unter vielen wollen wir nur ein solches Mittel hervorheben und dieses 
ist die Herstellung einer vernünftigen Verbindung des deutschen Südens und 
Westens mit der deutschen Hansa, wo eine andere, rein deutsche echt nationale 
Handelspolitik befolgt wird. 

Die entstehende Concurrenz würde an den Mündungen der Rheinarme 
schon sehr bald andere Gesinnungen hervorrufen und so in mehrfacher Hinsicht 
deutsches Interesse und deutsche Nationalität gefördert werden. 

Ist aber diese neue Handelsstrafse zu einer Wahrheit geworden und ins 
Leben getreten, so gewinnt der Ludwigscanal seine rechte und eigentliche 
Bedeutung — nochmals sagen wir es — erst die Verbindung des Mains 
mit dem einzigen ganz deutschen Strom, mit der Weser, bringt das Gebiet der 
oberen Donau mit in den Bereich des Welthandels, verschwistert dasselbe mit 
Deutschlands wahrem National-Seehandel und sichert dem deutschen Süden 
eine durch das Vaterland selbst zu bewachende, seine Interessen verbürgende 
Wasserstrafse nach dem Weltmeer. Der Ludwigscanal wird dann der Donau 
zwei wetteifernde Verbindungen mit dem Norden verschaffen und nicht mehr 
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Es wäre damit in der Tat ein Weg entstanden, der die grolse 
Mitte Deutschlands unter bessere Bedingungen gestellt hätte, insofern 
sie heute bei der Einfuhr und Ausfuhr soviel benachteiligt ist, wie 
sie ihren Verkehr erst seitlich ausbiegen mufs, um die grofsen 
Verkehrsstralsen zu erreichen. 


In Bayern trug man sich ja damals mit weitschauenden Plänen. 
Der Romantik Ludwigs I. entsprach der Gedanke an die Durchführung 
der uralten fossa Carolina, eines bayrisch-griechischen Königtums 
auf der Balkanhalbinsel und der Verbindung zwischen dem Schwarzen 
Meere und der Nordsee.) 


dazu dienen, lediglich die nicht deutschen Holländer zu unterstützen, auch das 
Mark des Donaulandes an sich zu ziehen.“ (v. Hormayr), Fragmente über 
Deutschlands, insonderheit Bayerns Welthandel und über die Wichtigkeit des 
einzigen ganz deutschen Stromes der Weser, (I.), 1840, S. 13—14. 


!) Der Gedanke des Donau-Mainkanals ist auch vordem, namentlich in der 
Zeit, als Frankreich seine merkantilistische Politik begann, öfter erörtert worden. 
Es heifst in der Schrift: Frantzösische Gold-Grube den Ständen des Heil. Rö- 
mischen Reichs eröffnet, und wiederum zugestopfft durch Herrn Everhardt 
Wassenberg in D. Joh. Joachim Bechers von Speyer, Röm. Kayserl. 
Majestät Commercien-Raths, Politischen Discvrs, (1672) IV. Aufl., Frankfurt u. 
Leipzig 1720, S 859: „Aber warum thut ihr, hochansehnliche Stände zu Re- 
genspurg nunmehro versammlet, nicht dieses Kays. Carolinische Werk fortsetzen ? 
indem ihr zu euerem Praesidenten, den hochwürdigsten Fürsten Marquardum, 
Bischoffen zu Eychstätt, habt welcher den meisten Teil dieser Länder, wo dieser 
Durchschnitt gemacht werden muls, entweder eigen hat, oder doch zum 
nächsten daran benachbart ist, warum führt ihr solchen Durchschnitt unter 
unserm Kayser Leopoldo nicht aus? und nennt ihn Leopoldinisch.“ 


Auf dem Wege Tauber - Wernitz ist damals ein Versuch gemacht 
worden. 


Vgl. J. J. Becher, Närrische Weissheit und weise Narrheit oder ein 
hundert, so politische als physicalische, mechanische und mercantilische 
Concepten und Propositionen, Franckfurt 1686, S. 145, 146: 


„Graf Wolffgang Julius von Hohenloe, General-Lieutenants Concept, die 
Donau mit dem Rhein zu vereinigen. | 


Der Churfürst von Mayntz, Johann Philipps, wie auch der Graf 
von Hohenlohe selbst, haben öffters aus diesem Concept. mit mir geredet, ich 
habe auch die Inspection selbsten eingenommen, sind auch aus Holland Bau- 
meister zu Schleissen geholet worden, von Wertheim aus, durch Schleissen die 
Tauber Schiffreich zu machen, biss auf Weickersheim, von dannen eiuen 
Durchschnitt zu machen in die Wernitz. welche bei Donauwerth in die Donau 
läufft: Aber wie gedacht, ohneracht es möglich ist, und man die Zölle auff- 
heben wolte, so läufft doch das gemeine Interesse der J,änder gegen einander; 
denn der Tauber-Wein würde dem Francken-Wein schaden, als wie dieser dem 
Rhein-Wein, so würde auch das Korn-Negotium in Beyern und Franken sich 
nicht vertragen.“ 
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Vgl. ferner den Traktat von der Revier - Fahrer - Compagnie, den 
Becher als ihm eingesandtes Bedenken eines holländischen Kaufmanns ein- 
führt (Discvrs S. 763), worin ein allgemeines deutsches Wasserstrafsennetz. 
durch geeignete Verbindung von Flüssen z. T. mit ähnlichen Hoffnungen, 
wie sie die bayrischen Schriftsteller beim Ludwigskanal aussprachen, ge- 
schildert ist: „Von Oettingen an der Wernitz über Land nach Oxenfurt in 
Franken, seynd zehen Meilen, wann aber die Tauber Schiffreich gemacht würde 
bifs auf Rothenburg, könnte man auch die Wernitz bifs dahin wol einschneiden, 
oder wäre doch zum wenigsten von dem Mund der Wernitz nur eine Tag- 
Reise nach Rothenburg. Es scheinet aber, dafs der Herr Graf von Hohenlohe 
nur auf sein Weickersheim ziele, die Tauber bifs dahin Schiffreich zu machen, 
hernach aber von dannen zu Lande nach Oettingen zu reisen, darvon es auch 
zehen Meilen ist; weil daun die Tauber noch nicht Schiffreich, sondern vie! Zeit 
und Geld noch kosten, welches ohne Zweiffe) theure Zölle machen würde, auch 
der Herr Graf aus Weickersheim zu seinem besten, und nicht aus Rothenburg 
uns zum besten eine Niederlage zu machen sucht, als wäre mein Rath alle 
diese Umschweiffe zu meiden, und directe von der Wernitz, nemlich von 
Oettingen (so weit ist die Weınitz Schiffreich, und leichtlich völliger Schiffreich 
zu machen) gerades Wegs nach Oxenfurt in Francken zu gehen, es seynd nicht 
mehr als zehen Meilen, und lauter gut flach Land, und wird dieses Fuhrlohn 
nicht einmal einen Kreutzer auf ein Pfund schlagen, wenn man sich recht ver- 
gleicht. Wann auch Ihro Churfürstliche Gnaden von Mayntz diejenige Güter, 
so vom Rheinstrom in Maynstrom, und von dannen über Land nach Oettingen 
in die Wernitz gehen, mit leidlichem Zoll passiren, oder gar frey gehen wollen 
lassen, so getraue ich mir die Sache gar leicht dahin zu bringen, dafs der 
gantze Handel von hier dahin gezogen wird, welches dann eine Haupt-Niederlage 
zu Oxenfurt, auch den gantzen Maynstrom sehr gewerbig machen würde, 
wessentwegen mein hochgeehrier Herr mit Ihro Churfürstl. Gnaden sich unter- 
reden kan, dan ich dieses beneficium lieber Ihro Churfürstl. Gnaden, als dem 
Grafen von Hohenlohe gönne.“ 


Es sind damals eine ganze Reihe von Kanalplänen zusammen aufgetreten. 
die auch heute zusammen genannt werden, von denen in Deutschland im 
wesentlichen nur das östliche künstliche Woasserstralsennetz Preuflsens zur 
Ausführung kam, mit dessen allmählichem Ausbau sich nach und nach die 
Hauptstrafse nach dem slavischen Osten, die in der hansischen Zeit an der 
Küste, und damals über Leipzig ging, auf die Elbe und Spree über Berlin 
verlegte. S. für die nächste Zeit namentlich die Schrift von P. J. Mar- 
perger, Neu eröffneie Wasserfahrt auf Flüssen und Kanälen, Dresd. u. 
Leipz., 1723, S. 1, 54, 71, 369 ff., wo auch die Donau-Neckarroute etc. er- 
örtert ist, dazu die Literaturaufzählung bei J. G. Büsch, Praktische Darstellung 
der Bauwissenschaft, II. Bd., oder Übersicht des gesamten Wasserbaues, 
I. Bd, Hamburg 179%, S. XVII. Einige neuere Schriften nennen auch 
Reinhold und Oltmanns, die auch selbst die Donau -Rheinverbindung 
in ihren Handelskanal einbezogen haben, s. S. 31 ff., 280 ff.; vgl. dazu weiter 
die zitierten Gesamtwerke von Wiebeking, ferner G. Hagen, Handbuch 
der Wasserbaukunst, II. Teil, Die Ströme und Canäle, Königsberg 1844—-52. 
(III. Bd.. S. 413 ff. etc.) 
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Der Kanal hat bekanntlich die überschwänglichen Hoffnungen?) 
schwer enttäuscht. Der bereits vorhandene Weg, den List damals 
konstatierte, führt immer noch durch die Strafse von Gibraltar ?), 
obwohl es nicht nötig wäre, dals auch fabriziertes Gut den Weg 
nimmt, die Verbindung ist auch für die Länder, die auf dem weiten 
Wege durchzogen werden und alle einführen und verbrauchen und 
verarbeiten, und wieder ausführen, nicht geworden, was sie hätte 
werden können, auch wenn niemals ein Schiff von Amsterdam nach 
Galatz oder auch nur bis Wien ging, wegen des gewaltigen Umweges 
auf dem gekrümmten Main und der technischen Unvollkommenheiten. 
Die untere Donau ist erst heute frei geworden. Der Main und die 
Donau oberhalb Passau entbehren noch der Anpassung selbst an 
den heute antiquierten, an sich gut ausgeführten Kanal.°) 


) Reuter, Statistische Darstellung der Communicationsmittel, Gegen- 
stände und Kosten des Verkehrs zwischen Donau und Rhein unter besonderer 
Beachtung des Ludwigscanals, — Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik, 
I. Jahrg., 1847, S. 443 ff.; (v. Hormayr), Über den deutschen, insbesondere 
bayrischen Welthandel und die Freiheit der Ströme, III, München 1841; 
Heinrich v. Treitschke, Deutsche Geschichte im neunzehnten Jahrhundert, 
IV. Teil, 1897, S. 585. 

2) Heinrich v. Treitschke, Deutsche Geschichte im neunzehnten 
Jahrhundert, IV. Teil, 1897, S. 383. 

®) Der Ludwigskanal trägt Schiffe von 120 tons (Kurs, Tabellarische 
Nachrichten). Die heutigen Bestrebungen gehen auf 600 tons als der Norm 
für die westlichen Strafsen (die östlichen 400; Elbe bis Aussig und bis 
Berlin nicht ständig 600 (800) tons, — Rhein bis Mannheim 1500 tons). Über 
Schleusen etc. des Ludwigskanals siehe Schilderungen der Durchfahrten, 1847, 
bei Reuter, Zeitschrift des Vereins für deutsche Statistik, I. Jahrg., 1847, 
S. 443 ff.,;, H. v. Pechmann, Der Ludwigskanal, kurze Geschichte seines 
Baues und seiner noch bestehenden Mängel, Nürnberg 1854 u. a. Vergl. zu 
den neueren Bestrebungen: v. Schuh, Günther, Sympher, Meitzen, 
Das Donau-Main-Kanulprojekt, Verbandsschriften des Deutsch-Österr.-Ungar. 
Verbandes für Binnenschiffahrt, Nr. III, Berlin 1897. Literatur zum Ludwigs- 
kanal u. a. G. Zöpfl, Mittelländische Verkehrsprojekte, Berlin 1895. 

Max v. Eyth, Binnenschiffahrt un. Landwirtschaft. Verbandsschriften 
des deutsch-österreich.-ungar. Verbandes für Binnenschiffahrt, Nr. XIII, 1899, 
S. 16: „Die Ströme Bayerns, welche die grolsen Verkehrsadern des Landes 
sein könnten, die Donau und der Main, haben bis heute in dieser Beziehung 
eine kaum nominelle Bedeutung. Wir wissen und beklagen alle, wie hierdurch 
die Verbindung von Donau und Main, der Ludwigskanal, trotz des kühnen 
und gesunden Gedankens, der seinen Bau veranlalst, ein totgeborenes Kind 
bleiben mulste und wie die natürlichen Verkehrswege des Landes im Laufe der 
letzten 50 Jahre den künstlichen, d. h. den Eisenbahnen, geopfert wurden.“ 

i:cn Weseranschlufs betont neuerdings auch wieder Prinz Ludwig von 
Bayern unter den zu schaffenden Wasserstralsen (Bremer Nachrichten vorn 
21. Dez. 1907, 24. Aug. 1908.). 
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Es ist bremische und bayrische Interessenpolitik, an der 
Deutschland insofern ein Interesse hat, als ihm dadurch einmal 
theoretisch ein neuer Verkehrszug zugeführt wird, das andere Mal 
neben besserer Erschliefsung der Produktionskräfte des betreffenden 
Gebiets dem vollständigen Übergreifen Hollands, das damals neben 
dem natürlichen Vorteil des grofsen Stroms auch noch zu Lande 
den der Zollbegünstigung hatte, gewehrt wird. Da die Wasserstraflse 
damals frei von den einzelstaatlichen Transitzöllen war und nur mit 
ihrer speziellen Schiffahrtsabgabe arbeitete, wovon Holland allerdings 
zunächst insofern weniger hatte, als Preufsen den Kölner Rheinstapel 
so lange aufrecht erhielt, bis Holland seinen sehr unberechtigten 
angeblichen Seezoll aufgab, und im Zollverein dann alles von den 
Rheinhäfen nach der Schweiz und Österreich auf dem Landwege 
durchgeführte Gut nur auf einen Kreuzer für den Zentner gestellt 
war, während es von Bremen aus !/s Taler ım Steuerverein und 
'/; Taler im Zollverein zahlte, so war die Disposition höchst 
ungünstig.') 

Dafs auch Hamburg durch die Elbe besser gestellt war und 
auch in das engere bremische Handelsgebiet übergrifl, wie Holland 
nach Thüringen und Hessen, hat für Deutschland nur insofern 
Interesse, als für Bremen die Konkurrenz gegen die holländischen 
Häfen und Antwerpen, die es nur als womöglich künstlich stark 
gemachter Platz aufnehmen kann, die Lebensfrage ist, für das viel 
mehr östlich interessierte Hamburg nicht. 


Im Anschlufs an die Pläne auf Geestemünde und Harburg?) 
wurde in Hannover ein Projekt erörtert, das Meidinger 1854 
folgendermalsen schildert: 

„Die Bracke mündet bei Ritzebüttel in die Nordsee (Alten- 
brucher Hafen) und führt ebenfalls durch eine Schleuse das über- 
flüssige Wasser ab. Es liegt im Plan, einen Kanal für grolse 
Seeschiffe von Cuxhaven bis Hamburg zu bauen, wodurch die mehr 
und mehr zunehmende Elbversandung umgangen würde. Dieser 
Kanal soll so breit sein, dafs zwei Seeschiffe bequem an einander 
vorbei fahren können. Das flache Terrain bietet keine Schwierig- 


ı)A. Duckwitz, Denkwürdigkeiten aus meinem öffentlichen Leben, 
1877, S. 18, auch S. 34, über die Begünstigung des deutschen Handels über 
die französischen, holländischen und belgischen Häfen gegenüber Zurückhaltung 
der deutschen Häfen durch die Zolltarife des Zoll- und Steuervereins, vergl. 
ferner S. 36, 38, 60, 94. Vergl.a. Max Peters, Die Entwicklung der deutschen 
Reederei, Jena 1899—19%05, Bd. I, S. 37, 141 ff, Bd. I, S. 9, 112 ff.; u.a. 


”) 8. Duckwitz, Denkwürdigkeiten, S. 140; Staatsarchiv; u. a. 
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keiten dar. Hamburg würde jedoch gegen Harburg dadurch im 
Nachteil sein; dagegen durch eine Eisenbahn entschädigt werden, 
welche mittelst fliegender Brücken von Harburg nach Hamburg 
führen und in den Berliner Bahnhof einmünden soll.“ !) 


Angesichts der hannoverschen Handelspolitik, die eben damals 
für Geestemünde erhebliche Mittel bereit stellte, wenngleich die 
damals damit verbundenen zur möglichsten Herüberziehung des 
hanseatischen Handels ins Hannoversche bestimmten allzu weit- 
sichtigen Kanal- etc. Pläne nachher nicht zur Ausführung kamen?), 
und zugleich Bremerhaven niederzuhalten bestrebt war’), kam in 
Bremen ebenfalls die Erinnerung an den alten Kanalplan wieder auf, 
der aber jetzt nicht blofs bis Brake, sondern an eine Ausmündung 
bei Nordenham oder Fedderwarden projektiert wurde. Man müsse 
zu dem Newport, Brousvershaven*), Nieuwediep auch eine brauch- 
bare Verbindung nach der alten Stadt haben, heilst es im 
Bremer Tageblatt 1859, Nr. 1i und 12, nachdem vorher die 
Pläne Hannovers auf Geestemünde noch erschwerend erörtert worden 
sind, wenn Bremen nicht zur Landstadt werden solle®. Der Plan 
kam noch einmal zur Diskussion in der Presse, als Preufsen die 
Erweiterung der Bremerhavener Anlagen ermöglichte, im Anfang 
der siebziger Jahre. Anregend scheint damals die Durchführung 
des grolsen, 8 m tiefen Noordzee-Kanals gewirkt zu haben, den die 
Niederlande 1865 bis 1876 für Amsterdam bauten, und der von den 


!) Heinrich Meidinger, Die deutschen Ströme, III. Abt., 1854, S. 46, 
206, vgl. a. IV. Abt., S. 23; Duckwitz, S. 139, 140; Hannovers Seeschiffahrt, 
Leer 1853, I. Heft, S. 7O ff. u. a. v. Reden, Hann, II, S. 258 u. a. Die 
Bracke soll früher die Grenze zwischen dem hannoverschen Land Hadeln und dem 
hamburgischen Amte Ritzebüttel gewesen sein. Damals fand ihr Ausfluls auf 
hamburgischem Gebiete statt. Dagegen hatte Hannover die Gerichtsbarkeit 
auf dem ganzen Brackeflusse und an dessen Ufern, auch wo derselbe das 
Hamburger Gebiet durchströmte, sowie auf dem Aufsendeichsfleete und dessen 
Ufern. Die Schleusen vor der Bracke waren gleichfalls hannoverisch. 

Vor dem Ausflufs durch den Altenbrucher Hafen hatte die Elbe mehr 
als 50 Fufs Tiefe bei ordinär niedrigem Wasser. (v. Reden, II., S. 1085.) 


») Duckwitz, Denkwürdigkeiten, S. 140; v. Reden, Il, S. 258 
Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Bd., S. 23. 

®) Namentlich wurden das Fort Wilhelm und cas neuere Turmfort 
benutzt. S. darüber Weserzeitung 1870, Nr. 8252, bei ihrer Beseitigung; Bremen 
in Noth, 1872. Vgl. a. J. G. Kohl (Reise zur Wesermündung im Herbst 1849) 
Skizzen aus Natur- und Völkerleben, Dresden 1851, I. Teil, S. 310. 


*) Der Nieuwe Waterweg und Hoek van Holland sind neuesten Datums. 


8) Vgl. a. J. G. Kohl (Reise zur Wesermündung), Skizzen aus Natur- 
und Völkerleben, Dresden 1851, S. 289. 
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Befürwortern des Planes agitatorisch verwertet wird). Man betonte 
damals, dafs die Korrektion bisher den gewollten Erfolg nicht 
erreicht habe und eine Verbindung auch von Bremen Stadt nach 
See nötig sei, wobei man dies Projekt durchaus nicht gegen 
Bremerhaven ausspielen dürfe. Die Idee des Kanals wurde 1872 ın 
Bremer Blättern lebhaft bekämpft, auch die Frostgefahr etc. und 
dafs Bremerhaven vollkommen ausreiche, aufgeführt?) ; schliefslich 
ist die Idee, die allen Korrektionen und Kanalplänen zu grunde 
lag, doch durch die Korrektion durchgeführt worden, als es sich 
als unabweisbar erwies, auch Bremen-Stadt wieder an die See anzu- 
schliefsen, und das Gleichgewicht der im Unterweserhandel wirken- 
den Kräfte herzustellen. 


Das Stück des Mittellandkanals Minden—Lippe ist kurze Zeit 
aktuell gewesen während des Streites zwischen Preufsen und 
Holland, reduzierte sich dann aber auf die beiden bereits erwähnten 
Eisenbahnaktiengesellschaften?). Die Presse verlangte in der 


!) Auch die älteren Bremer Kanalpläne fallen zeitlich mit Amsterdamer 
Plänen zusammen, 1819 bis 25 bauten die Amsterdamer den Noord-Hollandschen 
Kanal nach Nieuwediep, dessen Mündung aber nachher doch wieder Versandungen 
ausgesetzt war. Der Baumeister Bremerhavens van Ronzelen wurde von diesen 
Arbeiten herübergeholt. 


?) Vgl. Bremen in Noth, eine Denkschrift, Bremen 1872, worin eine 
Anzahl Prefsstimmen gesammelt erscheinen, Weserzeitung 1870, Nr. 8252, 8384 ; 
Bremer Handelsblatt 1870, Nr. 954, Bremer Courier 1869, Nr. 303 und 1870, 
Nr. 27, Morgenpost 1869, Nr. 265, 292 u. a. 


®) Vgl. die an anderer Stelle angegebene Eisenbahnliteratur. Der Plan 
wurde namentlich von dem westfälischen Oberpräsidenten Ludwig von Vincke 
betrieben. Er wollte den Kanal zwischen Vlotho und Minden die Werre auf- 
wärts nach der Lippe führen (Breiner Staatsarch. 1824) vgl. das französische 
Projekt. Die Kanallinie liegt innerhalb der Provinz Westfalen. (Vgl. a. 
D. Reinhold u. J. Oltmanns, Der deutsche Handelskanal, 1817, S. 50 ft. 
110). Vincke versuchte auch. nach englischem Muster za Aktienzeichnungen 
bei Chausseebauten etc. anzuregen. Bekanntlich ist diese Form in Deutschland 
namentlich den Eisenbahnen zu gute gekommen, als der Wohlstand gestiegen 
war. (S. v. Treitschke, Deutsche Geschichte, II. Teil, 1897. S. 261, 265.) 
1840 agitierte Fritz Harkort für den Kanal. Zu den älteren Plänen vergl. auch 
Westfälischer Anzeiger oder Vaterländisches Archiv zur Verbreitung des Guten 
und Nützlichen. XXVI. Bd, Nr. 4, vom 13. Jan. 1816, Sp. 51 ff.. Nr. 20, vom 
9. März 1816, Sp. 361 ff.. Nr. 22. vom 16. März 1816, Sp. 40 ff. u. a. Es 
wird darin die Verbindung Lippe— Neete,. Diemel— Alme—I.ippe besprochen und 
auch an eine weitere Verbindung nach der Elbe und zwar durch einen Kanal 
Werra—Unstrut— Saale, dazu gerade Chausseeverbindung Weser—Magdeburg 
gedacht. | 
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Konfliktszeit heftig die Verbindung Lippe—Ems.!) 1844 wurde in 
Oldenburg stark für die Verbindung der Hunte mit der Ems agitiert 
und auch auf die Ideen wegen einer Verbindung der Weser und der 
Elbe hingewiesen, die ich schon erwähnt habe. Das Resultat war 
der Hunte-Ledakanal, der durch den Landtag nur als Fehnkanal 
ausgestaltet wurde, obwohl die Regierung Gesichtspunkte des 
Handelskanals im Auge behielt, was aber bei den neueren Anforderungen 
nicht viel bedeutete. Die Bremer Handelskammer hat noch einmal 
Ende der siebziger Jahre Versuche gemacht, die Umbildung von 
derzeitigen Weser—Elb—Moorkanalplänen in Handelskanalpläne zu 
veranlassen‘). 

Der Mittellandkanal wurde in vollem Umfange zuerst wieder 
in den sechziger und siebziger Jahren in den von Michaelis und Hels 
aufgestellten eingehenden Projekten bearbeitet?)‘), Es kam in den 
neueren Erörterungen sowohl die alte südlichere Route über 
Bielefeld, die für die Weser die direktere ist, wie die nördliche 
Route über Osnabrück in Frage. Auch die Allerkanalisation, die 
die gerade Fortsetzung der Mittellandkanalroute von der Ohre her 
etwa ab Gifhorn bilden würde, wurde wieder erörtert. Da die 
Mittellandkanalprojekte 1865 aussichtslos wurden, ist auch noch 
eben vor dem Kriege eine interne hannöversche Kleinverbindung von 
der Aller nach Hitzacker erörtert worden’). In dieser Zeit glaubte 
man noch auch Privatkapital zu Kanalbauten heranziehen zu können. 

Durch die Ausschaltung Hannovers 1866 vereinfachte sich die 


!) Vgl. Westfälischer Anzeiger, XXVI. Bd., Nr. 22, vom 16. März 1816, 
Sp. 406, 407. Heinrichv. Treitschke, Deutsche Geschichte im neunzehnten 
Jahrhundert, III. Teil, 1903, S. 471; Heinrich Meidinger, Die deutschen 
Ströme, IV. Abt., Leipzig 1854, S. 182. Die Lippekanalisierung wurde 1816 
beschlossen und 1835 von Wesel bis Lippstadt durchgeführt, s. Meidinger, 
II. Abt, S.37; D. Reinhold u. J. Oltmanns, 1817, S.52,; Bremer Staats- 
archiv. An die Schiffbarmachung der Lippe bat auch schon Friedrich der 
Grofse gedacht und Kostenanschläge und Pläne machen lassen, ohne sie gegen 
den Widerstand des Bistums Münster durchführen zu können. (Westfäl. An- 
zeiger, XXVI. Bd., Nr. 4, 13. Jan. 1816, Sp. 51.) 

?) Jb. d. Hdlsk. i. Bremen f. 1877, S. 45, 1878, S. 49, 1880, S. 22. 

®) Siehe unter ?) auf Seite 220. 

*) K. Michaelis, Rhein-Weser-Kanal, Berlin 1864; Michaelis und 
Hess, Das Projekt des Weser-Elbe-Kanals, Hannover 1871. Sie bearbeiteten 
auch den Entwurf 1880—81. Über die Anregungen 1856 ff., H. Keller, Weser 
und Ems, IV. Bd., S.558,G.Zöpfl, Mittelländische Verkehrsprojekte, Berlin 1895, 
62, 97 u.i. £. 

6), W. Mylius, Die Schiffbarmachung der oberen Aller und deren Ver- 
bindung mit der Elbe, Celle 1866. 
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Sachlage bedeutend, indem nun die Mittellandroute eine interne 
preulsische Angelegenheit wurde. 

Mit den Reichsideen von 1870 kam auch die grofse nationale 
Angelegenheit des Kanals wieder stärker in Fluls. Es sind seit den 
sechziger Jahren eine grolse Reihe von Denkschriften und Broschüren 
erschienen!). 


!) Zu der aktuellen Literatur: Denkschrift des bleibenden Ausschusses 
des deutschen Handelstages über Anlage schiffbarer Kanäle, 1861; G. Grosse, 
Über den Nutzen der Schiffahrtskanäle, Berlin 1868; E. Bellingrath, 
Studien über Bau und Betriebsweise eines deutschen Kanalnetzes, Text und 
Atlas, Berlin 1879; Die Jahresberichte der deutschen Handelskammern in ihren 
Äusserungen über Stromkorrektion und Kanalbauten, Berlin 1879; Doell, 
Für Kanäle, Stralsburg 1884; Opel, Die Kanalfrage, Leipzig 1884; Matthias, 
Kanäle in Norddeutschland, Münster 1884, Havestadt und Contag, Projekt 
eines Weser - Seiten - Kanals Dedesdorf - Bremerhaven, Bremerhaven - Geeste- 
münde, 1885; August Meitzen, Die Frage des Kanalbaues in Preussen, 
Sonderabdruck aus Schmollers Jahrbuch für Gesetzgeb. etc., Leipzig 
1885; Sympher, Transportkosten auf Eisenbahnen und Kanälen, Berlin 
1886; Die projektierten und neuen Schiffahrtskanäle im Nordwesten 
Deutschlands, Emden 1887; Kanal- und Flulsschiffahrtskarte des deutschen 
Reichs nebst den im Bau begriffenen und projektierten Kanälen, 
Glogau 1899; Fritz Geck, Der binnenländische Rhein-Weser-Elbe-Kanal, 
Hannover 1891, 1894, 1896; Duis und Prüsmann, Der westliche Teil des 
Rhein-Weser-Elbe-Kanals. 1. u. 2. Heft, Berlin 1893; G. Zöpfl, Mittelländische 
Verkehrsprojekte, Berlin 1895; M. Wittenberg, Die wirtschaftliche Bedentung 
eines deutschen Mittellandkanals, Berlin 1898; Sympher, Die wirtschaftliche 
Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals, I. u. ll. Bd., Berlin 1899; Prüsmann, 
Denkschritt über den Entwurf eines Rhein-Elbe-Kanals, 2 Bde., Berlin 1899; Der 
Rhein-Weser-Elbe-Kanal. nach den Verhandlungen des Abgeordnetenhauses 
dargestellt, Berlin 1899; Entwurf eines Gesetzes und stenographische Verhandlungen 
des preufsischen Abgeordnetenhauses, betreffend den Bau eines Schiffahrtskanals 
vom Rheinbiszur Elbe, Berlin 1899; G.K.Anton,Der Mittellandkanal,Hamburg 1900; 
Sympher, Wasserwirtschaftliche Vorarbeiten, Leipzig 1901, ders., Die wasser- 
wirtschaftliche Vorlage, Berlin 1901; ders. Emscherthallinie und Kanalisierung 
der Lippe, Berlin 1901, Entwurf eines Gesetzes nebst Begründung und Anlagen, 
und stenographische Verhandlungen des prenssischen Abgeordnetenhauses, 
betreffend die Herstellnng und den Ausbau von Kanälen und Flufsläufen, Berlin 
1901; W. Rehling, Der Rhein-Weser-Elbe-Kanal und die Landwirtschaft, 
Minden i. W. 1901; Die Versammlung zu Gunsten der Kanalvorlage am 
20. Januar 1901 im grofsen Festsaale des Rathauses zu Berlin, Bericht über 
die Verhandlungen nach der stenographischen Aufnahme, mit einer Karte der 
Wasserstrafsen Deutschlands, Berlin 1901; E.v. Eynern, Zwanzig Jahre Kanal- 
kämpfe, ein Beitrag zur Geschichte des deutschen Parteiwesens, Berlin 1%1; 
Fervers,Dasneue Wasserstralsengesetz, Berlin 1905; Denkschrift, betreffend die 
Anlage eines den Anforderungen grosser Seeschiffe genügenden Hafens an der Unter- 
Ems, Emden 1868; Baur, Rhein-Ems-Kanal, Wesel 1884—86 ‚ Denkschrift, betreffend 
den Kanal von Dortmund nach der unteren Ems, Köln 1884; Rhein-Ems-Kanal, 


Di e- 


1870 besprach Meitzen den Mittellandkanal und die Verbindung 
nach der Nordsee. Er sieht auf seiner Karte eine Verbindung durch 
die Dümmersee-Huntelinie nach Wilhelmshaven vor, an die Bremen 
und die Weserplätze durch einen Stichkanal angeschlossen sind.!) 


Die neuere Zeit beherrschte auch wieder der Gegensatz 
Küstenkanal oder Mittellandkanal, ohne die älteren südlichen 
Ergänzungen. Als durch Preufsen die neueren Kanalpläne Aussicht 
auf Verwirklichung erhielten, schienen zuerst seitliche Anschlüsse 
bevorzustehen, allmählich konzentrierte sich in Bremen die ganze 
Hoffnung auf Anschlufs nach dem Süden auf eine mittlere, gut 
durchgeführte Verbindung mit dem Mittellandkanal, der das eigent- 
liche Handelsgebiet der Weser ausgestaltete und mit den übrigen 
Flufssystemen in Konnex setzte und wegen der Wasserzuführung die 
obere Weser verbessern mulste. Die seitlichen Anschlüsse wurden 
auf der Huntelinie von Bremen an die Mindener Linie nach Dort- 
mund und dem Rhein, oder von Elsfleth über Oldenburg an die 
Emslinie, von Nienburg nach Haste zwischen Minden und Hannover 





Denkschrift, Münster 1886; Festschrift zur Eröffnung des Dortmund-Ems-Kanals, 
1899; C.Schweckendieck, Festschrift zur Eröffnung des neuen Emder See- 
hafens, Berlin 1901. — Ed. Sonne und J. Schlichting, in L. Franzius 
und Ed. Sonne, Handbuch der Ingenieurwissenschaften, III. Bd., Wasserbau, 
Il. Abt. Binnenschiffahrt, Schiffahrtskanäle, Regulierung und Kanalisierung der 
Flüsse oberhalb der Flutgrenze, II. Aufl., Leipzig 1882, seitdem in neuer Be- 
arbeitung, Binnenschiffahrt IV. Aufl., 1906. — Als periodische Publikationen etc. 
für die Förderung der Kanal- und Flufsschiffahrt sind zu nennen: Der 
mittelländische Kanalbote, Hannover, 1894—97; Kanal-Schriften-Sammlung 
des Kanalvereius für Niedersachsen zu Hannover, 1899 ff.;, Verhand- 
lungen der Generalversammlung des Centralvereins für Hebang der deutschen 
Flufs- und Kanalschiffahrt, Berlin 1870—91; Protokolle der Ausschulssitzungen 
des Centralvereins für Hebung der deutschen Fiufs- und Kanalschiffahrt, 1882—91 ; 
Mitteilungen des Centralvereins für Hebung der deutschen Flufs- und Kanal- 
schiffahrt, 1892—94 ; Zeitschrift für Binnenschiffahrt, Berlin 1894 ff.; Verbands- 
schriften des Deutsch-Osterreichisch - Ungarischen Verbandes für Binnenschiffahrt, 
Berlin 1897 ff.; Verhandlungen, Berichte und Mitteilungen der internationalen 
(Binnen-) Schifffahrtskongresse, 1885 ff. [Das Schiff, Berlin, Allgemeine Schiff- 
fahrts-Zeitung, Berlin; Der Binnenschiffer, Berlin, Das Rheinschiff, Mannheim ; 
Rheinisch-Holländische Schiffahrts-Zeitung, Ruhrort u. a. (Der Leuchtturm, 
Bremen).] Jahresberichte der Bremer Handelskammer namentlich: f. 1877, 
S. 45, 1878, S. 49, 1879, S. 31, 33, 1880, S. 21, 1882, S. 35, 1883, S. 34, 1888, 
S. 42, 1889, S. 21, 24, 1890, S. 26, 1892, S 32, 1893, S. 28, 1894, S. 23, 1898, 
S. 57, 1899, S. 61, 1901, S 66, 1905, S. 73, u. a. 

) August Meitzen, Topographische Erwägungen über den Bau von 
Canälen in Deutschland, Berlin 1870. 
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gesucht und die Ailer- und Leinelinie ') erörtert. Erfolg hat die Idee 
des Ausbaus der Weser selbst. Es kaın einigermalsen überraschend, 
als Bremen sich erbot, diesen Anschlufs ganz allein mit einem Kosten- 
aufwande von 43 Millionen herzustellen?), aber es mufste, wenn es 
aın Leben bleiben wollte, auf alle Weise diesen Plan fördern. 


Seit Ostfriesland wieder preufsisch geworden war, bekam 
die Kanalisierung der Ems, mit der Hannover bereits begonnen 
hatte’), und der Anschlufs von Westfalen, weswegen bereits beim 
Wiener Kongrefs seinerzeit zwischen Preufsen und Hannover 


I! v. Stoltzenberg-Luttmersen, Die Kanalisierung von Leine 
Aller und Weser. Hannover und Leipzig 1895; L. Franzius, Nene Hafen-Anlagen 
zu Bremen, eröffnet im Jahre 1888, Hannover 188%. Sp. 9 u. a. Zur Leine- 
kanalisierung vgl. a. H. Keller, Weser u. Ems, IV. Bd., S. 324 u. a. 

Eine Allerkanalisierung auf 1.50 m bis Celle kommt jetzt zustande. Die 
Stadt Celle übernimmt die Garantie für die Betriebs- und Unterhaltungskosten 
und !s der Baukostenverzinsung, wofür Bremen Rückbürgschaft zu !s, der 
Lloyd zu einem Drittel für die Bremer Rückbürgschaft übernimmt. Die Bau- 
kosten sollen 3300 000 Mark betragen. Bremer Nachrichten, 7. Juli 1°07, 5. 
und 9. Juli 1908. 


°) Die Kosten für den ganzen Mittellandkanal waren mit der Kanalisierung 
der Weser nach dem älteren abgelehnten Projekt auf 311713 760 (für den 
eigentlichen Mittellandkanal, vom Dortmund—Ems-Kanal bis zur Elbe 
ca. 150000 0%) Mark veranschlagt. Bremen hat 1898 die Kosten des An- 
schlufses an den Kanal durch Kanalisierung der Oberweser bis Minden in Höhe 
von 42628000 Mark übernommen. 

Nach der jetzt angenommenen Vorlage werden rund 74 Millionen für 
den Kanal vom Rhein bis zum Dortmund—Ems-Kanal aufgewandt. 81 Millionen 
für die Verbindung vom Dortmund —Ems-Kanal bis in die Gegend von Osnabrück 
und von da in die Gegend von Bückeburg. aufserdem für die Zweigkanäle nach 
Osnabrück und Minden und die Arbeiten in der oberen Weser, einschliefslich 
der Staubecken, 39 Millionen für den Kanal nach Hannover und Linden 
Bremen hat die Wehr- und Schleusenkanalanlage bei Hemelingen zu stehen und 
ein Drittel für die Kosten der Anlagen an der Weser oberhalb Minden, die 
Talsperren, bis zu 10 Millionen Mark beizutragen. Di@ durchzogenen Gegenden 
werden durch abgestufte Garantien herangezogen. (Bremen $ 3 des Vertrages 
vom 29. März 1906). Für die Lippekanalisiernng kommen 44 Millionen, für 
bauten am Dortmund— Ems-Kanal 6 Millionen, für Landeskulturbauten am Kanal 
5 Millionen, für den Grofsschiffahrtsweg Berlin— Stettin 43 Millionen, zwischen 
Oder und Weichsel 21, für die Oder 20 Millionen hinzu (s. dss preulsische Gesetz 
vom 1. April 1905. $ 2, A. 2, Preufsische Gesetzsammig. 195. no. 10589, 
S. 119 ff , Fervers, Das neue Wasserstrafsengesetz, 1905, S. 17. 61; Vertrag 
mit Bremen vom 29. März 1906. pnbliziert 21. Mai 1906, Bremer Gesetzblatt 
1206, Nr. 33, S. 83 ff.;: Brem. Nachr. 1. Nov. 1908.). 


®) Meidinger, Die deutschen Ströme, IV. Abt., 1834, S. 197. Vgl. auch 
Zur Eröffnung des Sechafens ın Emden. Zeitschrift für Binnenschiff- 
fahrt, VIII Jahrg.. 1901, S. 389. 
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Abmachungen getroffen waren!), gute Aussichten. In den neueren 
Küstenkanalerörterungen wollte man die Ems kanalisieren, von 
Neudörpen her über Kampe an die Route, die Oldenburg nach der 
unteren Ems Leer—Emden geführt hatte, anschliefsen. Es kam 
aber nur der Dortmund—Ems-Kanal zur Ausführung. 

An die Stelle der alten Lippe-Verbindung mit dem Rhein hat 
sich die Emschertallinie, die die wichtigste Montangegend für den 
heutigen Ausbau darstellt und auch für Holland ungünstiger liegt, 
geschoben. Doch ist neuerdings wieder vom Landtag auch die 
Lippekanalisierung hinzugefügt worden. 

Der Mittellandkanal wird bekanntlich wegen der Gegenden, die 
von ihm eine relative oder absolute Herabsetzung ihrer Position 
befürchten, nur als Torso bis Hannover in nicht allzuferner Zeit zur 
Ausführung kommen’). 


S. a.D. Reinhold und J. Oltmanns, Der deutsche Handelskanal, 
1817, S. 22 ff. Friedrich der Grofse versprach bereits die Schiffbarmachung 
der Ems nach Westfalen (Schwabe, Die Entwicklung der dentschen Binnen- 
schiffahrt, Verbandsschriften des Deutsch-Österreich-Ungarischen Verbandes für 
Binnenschiffahrt, Nr. XLIV, Berlin 1899, S. 35; B. C., Zur Eröffnung des See- 
hafens in Emden, Zeitschrift für Binnenschiffahrt, VIII. Jahrg. 1901, S. 389.) 


®) Interessante Ausführungen zu der Hauptfrage, dem Widerstand der 
Landwirte bezw. der preufsischen Abgeordneten der vorwiegend agrarischen 
Gegenden, die derzeit den Zustand der alten extensiven Wirtschaft, rein 
lokale Erzeugung und Verbrauch für die deutsche Landwirtschaft innerhalb 
der modernen Wirtschaft begünstigen, statt etwa durch angemessenen Zoll- 
schutz die Konkurrenzfähigkeit der deutschen Landwirtschaft gegen die aus- 
ländische zu verbürgen, innerhalb Deutschlands ihr aber einen modernen ein- 
heitlichen Markt durch billigst gehaltene Verkehrsmittel herzustellen, der den 
Osten zur Versorgung des Westens befähigen würde, gibt der langjährige Führer 
der Deutschen Landwirtschaftsgesellschaft, Max von Eyth in seinem Vortrag 
Binnenschiffahrt und Landwirtschaft, der als Nr. XLl1I der Verbandsschriften 
des Deutsch-Österreich-Ungarischen Verbandes für Binnenschiffahrt, Berlin 1899 
im Druck erschienen ist. Er streift auch die Widerstände derjenigen preufsischen 
Montangegenden, die sich einen provinziell oder lokal abgegrenzten Mark, 
gegenüber der westfälischen Konkurrenz erhalten wollen, und Hamburgs, das 
befürchtet, dafs der Mittellandkanal Bremen grölsere Vorteile bringen werde 
als Hamburg. Als Stütze der Hamburger Anschauung ist namentlich betont, dafs 
die Oberelbe oberhalb des Travekanals den Standard des 600 tons-Schiffes nicht 
jederzeit halte, wie das der Kanal und der Mittelweserausbau von Bremen tnn 
würden, so dals eine Verbindung nicht eintreten dürfe. Auch meint man, dals 
de: Umschlag zwisthen 600 tons- und 400 tons-Boot in Berlin bzw. teilweis 
Magdeburg, geeignet sei, die Verbindung Hannover— Magdeburg zu paralysieren. 
Nach dem Projekt von 1905 werden 600 tons-Schiffe auf der \vVeser bis Minden 
bzw. Hameln ein Viertel des Jahres voll beladen, ein Viertel des Jahres zu drei 
Viertel beladen, die Hälfte des Jahres zu drei Fünftel beladen verkehren können. 
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Neuerdings will auch Oldenburg wieder auf der Route Kampe— 
Dörpen an den Dortmund—Ems-Kanal anschliefsen.. Da aber Emden 
seine durch den Dortmund—Ems-Kanal erlangte Stellung zu ver- 
schlechtern und eine Schädigung des in den Emder Hafenanlagen 
investierten Kapitals befürchtet, so hat sich im preufsischen Ab- 
geordnetenhaus sehr energischer Widerstand erhoben'). 

Gegen die Verbindung mit der Elbe, für die in Braunschweig 
und Magdeburg Interessentengruppen Verhandlungen geführt haben, 
und der auch die Regierung weiter sympathisch gegenübersteht, 
protestiert die Stadt Hannover, die den Sackkanal für sich vorteil- 
hafter hält, ebenso soll die Verbindung Bevergern—Oldenburg den 
von ihr angenommenen Rahmen überschreiten’). 

Neuerdings ist auch wieder von einer Verbindung vom Nord- 
ostseekanal nach Wilhelmshaven und Emden und von einer starken 


Befestigung der Emsmündung, .wo die wichtigste Telegraphenlinie 
liegt, die Rede?). 


Vgl. a. Victor Kurs, Der Mittelland-Kanal begünstigt nicht die holländisch- 
belgischen Seehäfen vor den deutschen, Sonderausgabe, Zeitschrift für Binnen- 
schiffahrt, Berlin 1901; Fervers, Das neue Wasserstralsengesetz, Berlin 1908, 
Ss. 13 ff, 18 fi, Karte; Grenzboten. LXVI. Jg., S. 347 ff.; Jahresbericht der 
Mindener Handelskammer für 1906/07, S. 54; u. a. 

I) Zeitungsberichte. 

:) Den Gedanken eines strategischen Seekanals für die Kriegs- 
flotte in der Linie Brunsbüttel- Wilhelmshafen-Emden zunächst der Küste 
bespricht Bismarck, Gedanken und Erinnerungen, II. Bd., 1898, S. 30, 31. 
Vgl. auch Victor Kurs, Bericht über den Entwurf eines Gesetzes, betreffend 
die Herstellung und den Ausbau von Kanälen und Flufsläufen, Berlin 1901. 
Es handelte sich bekanntlich bei dem Küstenkanal um zwei Probleme, einen 
Binnenschiffahrtskanal auf der Linie Hunte—Elsfleth— Stade zur Sicherung der 
Elbe gegen Westen, unter Zurückstelluug des Weseraufschlusses und der internen 
direkten Ostwestverbindung, und den stiategischen Seekanal in der Nähe der 
Watten. Eine Einbiegung nach der Unterweser in dem Rhein-Elbe-Küstenkanal 
bietet das Havestadt-Contagsche Projekt. 
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Zum Postwesen., 


Es war in Bremen, als einer Reichsstadt, wie in Hamburg ein 
Aggregat von Postanstalten entstanden. !) 

Es waren das städtische Postamt, das aus der alten städtischen 
Botenanstalt hervorgewachsen war, und mit Hamburg und Holland 
auf dem alten grolsen Botenkurs der hansischen Zeit, der von den 
Niederlanden über Bremen und Hamburg durch Mecklenburg und 


!, Zur Literatur: Ein Bericht von Senator F. W. Heineken vom 
20. Dezember 1826 über das Postwesen in Bremen im Anfang des neunzehnten 
Jahrhunderts und auch seine älteren Zusammenhänge, der in den Akten des 
Bremer Staatsarchivs liegt, ist von W. v. Bippen unter dem Titel: Zur 
Geschichte des bremischen Postwesens, insbesondere seiner Beziehungen zur 
thurn- und taxisschen Postverwaltung im Bremischen Jahrbuch Bd. XII., 1883, 
S. 132—144 zum Abdruck gebracht. Duckwitz, der die späteren Postver- 
träge abgeschlossen hat, hat die Verhandlungen und Zustände dieser späteren 
Zeit in seinen Denkwürdigkeiten 1877 S. 62 ff., 71, 72 geschildert und einen 
von ihm verfalsten Bericht an den Senat vom 6. Dezember 1851 in den An- 
hängen auf S. 320- 345 (Handschrift a. in der Stadtbibliothek) beigefügt. Die 
ältere Geschichte der hessischen Post nach Bremen stellt nach Akten des Mar- 
burger Staatsarchivs dar: Ruhl, Die hessische Post in Bremen, zugleich ein Beitrag 
zur Postgeschichte Bremens, Archiv für Post und Telegraphie, 1887, S. 33 ff. 
Vgl. ferner: Zur Geschichte des Postwesens der freien Hansestadt Bremen, Fest- 
schrift zur Einweihung des Reichspostgebäudes, Bremer Nachrichten vom 
3. Oktober 1878; Das neue Reichspostgebäude in Bremen, Weserzeitung vom 
25.—28. September 1878. Neuerdings sind verschiedene kürzere Artikel zur 
älteren Geschichte des Bremer Post- und Botenwesens nach Akten des Bremer 
Staatsarchivs erschienen: E. Borgmann, Aus der älteren Postgeschichte 
Bremens, Bremer Nachrichten 28. Juli 1907; derselbe, Ein Poststreit Bremens 
mit Thurn und Taxis, Bremer Türmer, Sonntagsblatt des Bremer Tageblatts, 
Nr. 10, 22. September 1907, S. 78; A. Weise, Postalisches aus Bremens alter 
Zeit, Bremer Nachrichten vom 28. Dezember 1907; dazu ferner A. Weise, Das 
bremische Postwesen bis zur Gründung des Norddeutschen Bundes, Archiv für 
Post und Telegraphie, Jahrg. 1907, S. 481 ff. Zum derzeitigen Betrieb 
vergl. auch E. Borgmann, Die Post in Bremen, Bremer Nachrichten vom 
29. Oktober 1907; Bremer Nachrichten 22. September 1907 u. a. Es ist aufser- 
dem auf die betreffenden Darstellungen in den Jahresberichten der Br. Handels- 
kammer, vordem auch auf die Adrefsbücher und Staatskalender ein Hinweis 
zu machen. S. f£e Franz Buchenau, Die freie Hansestadt Bremen, 1900, 
S. 232 ff.;, Grubert, in Bremen und seine Bauten, 1900, S. 276 ff.; C. A. 
Heineken, Geschichte der Stadt Bremen (Orig. M. Stb.), 1812, S. 132, 136, 
319, 373, 389 u. a.; W. Sattler, Erinnerungen an Alt-Bremen, in den 
Bremer Nachrichten, 7. Mai 1908; H. Mysing, Bremen vor fünfzig Jahren, 
Br. Nachr., 14. Juli 1908. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1908, XXXI. Band. 15 


— 228 — 


Pommern bis nach Danzig und nach dem Osten lief, aber in seinem 
östlichen Teile durch die preufsische Staatspost zerstört war,') in 
Verkehr stand und aufserdem die englische Post empfing, die thurn- 
und taxissche Reichslehenpost, und die Territorialposten, in Bremen 
die hannoversche, die preulsische, die hessische und die olden- 
burgische. 

Die hannoversche Post hatte an dem Besitztum, das Hannover 
seit 1719 als Rechtsnachfolger Schwedens und des Erzbischofs in 
der Stadt Bremen besals, eine feste Stütze. Ältere Versuche, ein 
eigenes Postamt in Bremen zu errichten (1683 etc.) blieben ohne 
Erfolg. Ein völlig selbständiges getrenntes Postamt wurde erst 1736 
errichtet, bis dahin war der Stadtpostmeister gleichzeitig Verwalter 
des hannoverschen Postwesens in Bremen. Mit der Aufgabe des 
stadtbremischen Besitzes 1803 erwarb Hannover durch Vertrag Rechts- 
boden für seine Post. Das hannoversche Postamt besorgte die 
Korrespondenz von und für die hannoverschen Staaten. 

Die preulsische Post war mit der Afrikanischen Kompagnie und 
der Besetzung Emdens und Greetsyls 1682 durch die Brandenburger 
von Minden über Uchte, Bassum nach Bremen und von da ab durch 
das Oldenburgische nach Ostfriesland gelegt worden. Der bremische 
Postmeister hatte 1685 zuerst die Besorgung übernommen. Die 
Briefpost und das Postamt waren dann aber 1727 dem taxisschen 
Postmeister übertragen worden, während die Fahrpost noch von dem 
bremischen Postmeister gestellt wurde. Diese Postroute schlofs in 
Minden an den grolsen Kleve-Berliner Kurs an, und alle Briefe nach 
und von Preufsen sowie die Porti waren vertragsmälsig der preulfsi- 
schen Postverwaltung zuzuführen. ?) 

Die hessische Post über Bassum, Minden, Uchte nach Kassel, 
die die hessenkasselschen Teilgebiete und, da seit 1699 ein selbstän- 
diges hessisches Postamt in Frankfurt a. M. bestand,?) auch Frank- 
furt mit dem Norden verband, mulfste die bei der Errichtung durch 
Landgraf Wilhelm von Hessen im Einvernehmen mit seinem Bruder 
Landgraf Friedrich, König von Schweden, 1736 beabsichtigte und 
auch zunächst eingeführte Verbindung mit dem stadtbremischen Post- 


)s. Heinrich Stephan, Geschichte der Preufsischen Post, Berlin 
1859, S. 19 ff. u. a. 

?) Die ältere preufsische Postgeschichte in Bremen ist bei Stephan, 
Geschichte der Preufsischen Post, 1859, des genaueren dargestellt, s. S. 38, 79, 
153, 160. 211, 240, 355, 459, 496 ff. u. a. 

®) Heinrich Meidinger. Die Fürstlich Thurn- und Taxissche Post- 
anstalt, Jahrbuch des Vereins für deutsche Statistik, Il. Jahrg., 1848, S. 855, 
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und Botenmeister, wegen der Anfeindungen von Taxis aufgeben, sie 
stand vor der französischen Zeit in Verbindung mit dem hannover- 
schen Postmeister, danach mit dem bremisc!'en Postamt als bremisch- 
hessische Kommunionpost, mulste aber bereits 1816 mit dem übrigen 
kurhessischen Postwesen an Taxis übergehen. 

Die oldenburgische Post hatte immer eine schwierige Rechts- 
stellung, da Bremen sie mehrfach unterdrücken wollte, sie ermög- 
lichte aber auf mancherlei Weise durch Vertrag mit dem taxisschen 
und Bremer Postmeister, auch sogar mit Unterbeamten eine Existenz. 
Im Anfang des neunzehnten Jahrhunderts stand sie in Vereinbarung 
mit Thurn und Taxis.) 

Die thurn- und taxissche Lehnpost, die 1640 nach Bremen 
gekommen war, hatte zwei Kurse in Betrieb, den sogenannten 
französischen auf der Route von Westfalen, den Niederlanden und 
Frankreich über Düsseldorf und den sogenannten Reichspostkurs mit 
der Korrespondenz für Braunschweig, Thüringen, Sachsen und 
Frankfurt. 

In älterer Zeit finden sich die Boten von den Bremer Gilde- 
fuhrleuten gefahren (um 1600), nachher schlofs das hamburg- 
holländische Postkontor in Hamburg Verträge wegen des Fahrens 
der holländischen Post mit den bremischen Ordonnanzfuhrleuten, die 
aus der Gildefuhr als spezielle Personenfahrer herausgewachsen 
waren; ein Vertrag mit einzelnen unter ihnen scheint dem Bremer Rat 
nicht genehm gewesen zu sein, er liefs die Post der Reihe nach von 
allen fahren, was mancherlei Unzuträglichkeiten im Gefolge hatte. 
Fahrpostunternehmungen von Einzelunternehmern sind auch bekannt. 
Früher hatten die Ordonnanzfuhrleute dem hannoverschen Postmeister 
Österwald auch das Recht bestritten, Extraposten fahren zu lassen, 
es sei denn, er trete in die Ordonnanz und fahre nur nach Reihe. 
Nachher weigern sie sich auch wohl überhaupt, die ihnen angebotene 
ordinäre Postfuhr zu übernehmen, weil sie bei ıhrem als Neben- 
geschäft betriebenem Fuhrwerk bei dieser nicht bestehen könnten. 
Es waren, nachdem das Frachtfuhrwerk allmählich vom Gilde- 
fuhrwerk sich losgelöst hatte, meist vorstädtische Landbesitzer, 
Kohlhöker; im Anfang des neunzehnten Jahrhunderts nahmen auch 
einzelne Mietkutscher die Ordonnanz an. Diese Mietkutscher als 
eine neuere Erscheinung kamen auf als eine Einrichtung für die 
Bürger der Stadt, sie übernahmen auch weitere Touren ohne 


!) Interessante Geschichte der oldenburgischen Post und der bremischen 
Verkehrsbeziehnngen G. Rüthning. Geschichte der oldenburgischen Post, 
Oldenburg, 1902. 


15* 
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Pferdewechsel, hatten aber ebenso, wie sie sonst an die Post eine 
Gebühr zu zahlen hatten, wenn sie mit dem Rayon der Extrapost- 
einrichtung in Konflikt kamen, in Bremen an die Ordonnanz zu 
zahlen. Die Ordonnanz nahm in Bremen in bezug auf durchreisende 
Personen die Stellung einer Extrapost ein, und war daneben durch 
besondere Verträge gegebenenfalls an der ordinären Post durch 
Übernahme der Beförderung beteiligt.) Es sind städtisch bewurzelte 
Einrichtungen, ursprünglich zusammengesetzt aus Botenanstalt und 
Fuhrmannsgilde und allmählich nach dem Muster der fürstlichen 
und Reichspost in eine diesen ähnliche Organisation überführt. 
Holland ist am meisten in dem Bann der alten städtischen 
Entwicklung geblieben, die alten umgemodelten Botenanstalten 
bestanden als städtisch verwaltete Posten, bis 1752 die Provinz 
Holland die staatliche Post durchführte bezw. nach Beschluss des 
gesetzgebenden Körpers der batavischen Republik von 1799—1803 


1) Ordonnanz- (Personenfuhrwerks-) Akten des Bremer Staatsarchivs, 
Frachtfuhrwerksakten. Eine ähnliche markante Entwicklung noch der neueren 
Zeit haben auch die Leipziger Landkutscher gehabt (Leipziger Stadtarchiv). 
[In Hamburg Blanks Mandatensammlung], ähnlich in Rostock u.a.a.0. Zum 
Hamburger Botenverkehr erschien: Alfred Karll, Hamburger Verkehrswesen 
bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts, Archiv für Kulturgeschichte, V. Bd., 1907, 
Ss. 311 ff. S. zur neueren Post- und Extraposteinrichtung sowie zur all- 
gemeinen und taxisschen Postgeschichte die reiche Postliteratur. Eine Reihe 
Schriften nennt z. B. F. C. Huber, Geschichtliche Entwicklung des modernen 
Verkehrs, Tübingen 1893, S. VII; Stephan, Gesch. d. Preuis. Post, Ss. 199, 
200, 329, 441; K. Frankenstein, in R. van der Borght, Das Verkehrs- 
wesen, Leipzig 1894, S. 463 ff., R. van der Borght, in Elsters Wh.d. 
Vw., U. Bd., 1898, S. 365; P.D. Fischer, in Conrads Hdwb. d. Stw., 
VI Bd., 1901, S. 169 ff. Neuere Bremer Ordnungen in der Sammlung der 
Verordn. und Proclame des Senats der freyen Hansestadt Bremen 1751—181U0, 
Bremen 1820, 1813 ff, Bremen 1814 ff.;, Victor Böhmert, Handelsarchiv etc. 
Die Bremer Mietkutscher sollen namentlich in der französischen Zeit, als viele Leute 
ihre Equipagen abschafften (früher nur Hotelmietequipagen), aufgekommen sein 
(Bremer Staatsarchiv). Droschken auf öffentlichen Halteplätzen wurden in Bremen 
zuerst 1840 durch einen Unternehmer Joh. Ludwig Ickler, seit 1845 unter Beteiligung 
weiterer aufgestellt (Polizei-Bekanntmachung vom 7. Mai 1840, 14. Juni 1845, 
Sammlung der Verordnungen und Proklame des Senats der freien Hansestadt 
Bremen im Jahre 1840, S. 40, no. 10, 1845, S. 23, no. 18). Die regelmäfsigen 
Linienwagenfahrten von Neukirch & Co. zwischen Steintor und Stephanitor 
begannen 1866 [(Jeanell), De Dijon & Br&me 1870—71, Paris 1871, p. 184: 
„Breine 15 jauvier 1871...tous les services publics brillent par leur perfection. 
J’adınire surtout les omnibus.., sous ce rapport Paris est införieur A,Br&öme. 
L’omnibus, large caisse a seize places, s’ouvre A l’arriere par une porte en 
glace, et sur les coussins moelleux, on se chauffe & un petit po&le, dont le 
tuyau sort dans le ddos du cocher. Ces eonfortables machines ronlent lentement, 
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die allgemeine Staatspost eingeführt wurde.') So hat sich auf dem 
hamburg-holländischen Kurs die aus der städtischen Entwicklungs- 
reihe vorzüglich hervorgegangene Organisation sehr lange gehalten. 
Ein anderer Botenkurs, der erst sehr spät gesprengt wurde, war der 
Nürnberg—Hamburger,') mit dem auch Bremen durch den Botenzug 


comme les chemins de fer: L’Allemand n’est pas presse“.]. Die erste Pferde- 
bahn Herdentor—Vahr—Horn wurde 1876/77, der Stadtanschlufs 1883 von der 
Bremer Gesellschaft Bremer Pferdebahn. Hastedt— Walle durch die Stadt 1879 von 
der englischen Grofsen Bremer Pferdebahn, die 1899 in das Eigentum der bremischen 
Gesellschaft, seit 1892 Bremer Strafsenbahn. überging, die erste elektrische Bahn 
Schüsselkorb—Bürgerpark von der Bremer Pferdehahn 1890 eröffnet. (H. A. 
Müller, Gedenkbuch. S.131; Hubert Wania. Dreifsig Jahre Bremen, 1876— 1905, 
Bremen 1906, S. 8, 14, 15. 181 etec.; Fr. Buchenau, Die freie Hansestadt 
Bremen, 1900, S. 55; Ernst Egerer, Die Entwicklung der städtischen Per- 
sonenverkehrsmittel, Deutsche geographische Blätter, XXIX. Bd., S. 167.) Vom 
Reisefuhrwerk ohne Pferdewechsel, wie es die älteren Ordonnanzfuhrleute 
aufser der Reihe, im neunzehnten Jahrhundert die Mietkutscher neben ihrem 
Stadtverkehr stellten, kommt. das Reisefuhrwerk der Handlungsreisenden, der 
früheren Musterreiter, noch auf einigen Osnabrücker Routen vor. 


!)S. Heinrich Stephan, Geschichte der Preufsischen Post, Berlin, 
1859, S. 234 ff. zu den holländischen Posteinrichtungen. Die Bekämpfung der 
verschiedenen älteren Botenposten durch die preufsische Staatspost bildet einen 
iınmer wiederkehrenden Bestandteil der Schilderung, in den Anfängen und auch 
später in neuerworbenen Staats- oder Postgebietsteilen. Zu den Posttheorien 
sowohl gegenüber den städtischen Botenposten als in dem Streit zwischen 
Taxis und den Territorialposten ist etwa auf das Sammelwerk von Leonhardi, 
Scriptores et excerpta juris postarum. Leipzig 1710, hinzuweisen, das eine 
teihe von Darstellungen und Polemiken vereinigt. Ich bin in meiner 
Darstellung des Frachtfuhrwesens näher auf diese Dinge eingegangen. — Zur 
Geschichte der holländischen Post ist neuerdings erschienen J. C. Overvoorde, 
Geschiedenis van het prstwezen in Nederland vööor 1795 met de vornaamste 
verbindingen met het buitenland, Leiden 1902 (zum bremischen bezw. hamburg- 
holländischen Botenkurs speziell blz. 22, 54, 55. 56, 83, 113, 179, 181 ff., 
189 ff.. 315, 322. 341. 465, 473 ff., 493, 497. 502. 511, 516, 519). [Zur neueren 
holländischen Postgeschichte W. Ringnalda, Hoofdtrekken van de geschiedenis 
van het Nederlandsch postwezen inzonderheit sedert de eerste wettelijke regeling 
van den postdienst, s’Gravenhage 1895.] Einiges zum älteren Boten- und 
Postwesen in Emden auch noch bei G. Proffen, Auszug aus der Chronik 
des Kaiserl. Postamts Emden, Deutsches Postarchiv, 1875, S. 452 ff. Zum 
Nürnberger Botenkurs ist noch die kleine Spezialdarstellung zu erwähnen: 
A. Seeger. Nachrichten über den Hamburg-Nürnberger Botenkurs in der 
Grafschaft Wernigerode, Dentsches Postarchiv. Bd. I, 1873, 5. 398. — Über 
die Frankfurter Botenpost, den Botenzug nach Bremen und die Anknüpfung 
von Taxis im Norden s. B. Faulhaber, Geschichte der Post in Frankfurt 
a. M.. Archiv für Frankfurts Geschichte und Kunst, N. F., Bd. X., Frankfurt 
a. M. 1883, S. 10 ff., 12, 35, 36, (53), 87, 88, (130); Georg Steinhausen, 
CGieschichte des deutschen Briefes, II. Teil, Berlin 1891, S. 161, 162. 
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Bremen--Braunschweig, der für das siebzehnte Jahrhundert viel 
genannt wird, in Verbindung gestanden hat. 


Die taxissche Reichslehnpost verlor ihre alte rechtliche 
Stellung mit dem Untergang des Reichs 1806, wenn man auch 
einen Übergang des Lehnsverhältnisses auf die einzelnen souverän 
gewordenen Staaten als neue Lehnsherren wie bei den anderen 
Lehnsverhältnissen konstruieren kann und auch konstruiert hat. 
Bereits 1803 im Reichsdeputationshauptschlufs waren Thurn und 
Taxis neben Entschädigung für seine Postverluste auf der linken 
Seite des Rheins zugleich im übrigen seine Posten in der Ausdehnung, 
wie sie in dem Normaljahr des Lüneviller Friedens 1801 bestanden, 
garantiert worden. Dadurch hatte sich Taxis bei der Exmittierung 
aus denjenigen kleineren rechtsrheinischen Gebieten, die als 
Entschädigung den gröfseren Staaten anwuchsen, gesichert, und zu- 
gleich eine Norm für seine Rechtsansprüche gewonnen, die auch 
nach der französischen Zeit wieder anerkannt wurde. 


Die französische Zeit selbst charakterisiert sich als eine Unter- 
brechung aller bisherigen Verhältnisse. 


Im Zusammenhang mit Napoleons Rheinbundspolitik entstanden 
in den Rheinbundsstaaten neue Territorialposten, Württemberg hob 
die taxissche Post ohne Entschädigung auf, übertrug aber nach der 
französischen Zeit 1819 seine Postverwaltung wieder an Taxis und 
stellte erst, nachdem 1849 Streitigkeiten ausgebrochen waren, ein 
eigenes Postwesen wieder her. Bayern errichtete 1808 eine Terri- 
torialpost, die es auch nach der französischen Zeit beibehielt. 

Da der Fürstprimas am Leben blieb, behielt Taxis wenigstens 
seine Hauptstütze am mittleren Rhein intakt; wenn Eugen Beau- 
harnais, den Napoleon 1810 als Nachfolger im Grofsherzogtum 
Frankfurt bezeichnet hatte, sein Erbe noch hätte antreten können, 
wäre Taxis auch dieser alte Mittelpunkt seiner Post verloren 
gegangen. 

Das preufsische Postwesen wurde sehr bedrückt, die alten 
Kurse überall zerstört, auch in den Landesteilen, die nur besetzt 
waren, chikanıert. 

Das Postwesen wurde von den Franzosen zu Erpressungen 
benutzt und durchaus fiskalisch. verwaltet, überall schwarze Kabinette 
eingerichtet. Sehr übel wurde auch empfunden, dafs die Fahrposten 
nach der französischen Einrichtung, wie sie damals bestand, ganz 
der privaten Initiative überlassen wurden: worauf Deutschland nicht 


BR): ER 


vorbereitet war,!) so dafs vielfach, wo französische Posten bestanden, 
Mangel an den gewohnten Beförderungsmitteln entstand. 

In Bremen mulste 1807 ein Grofsherzoglich Bergisches Postamt 
aufgenommen werden, das die übrigen absorbierte”) und 1809 (1810 
Einverleibung in das französische Kaiserreich) in ein französisches 
umgewandelt wurde.) 

Während des Vorrückens der verbündeten Armeen in Frank- 
reich war Thurn und Taxis zunächst provisorisch die Versorgung 


!) Nach der Gesetzgebung der Republik und des Kaiserreichs sind 
diligence und messagerie freigegeben (genehmigungspflichtig) [früher Regie und 
Pacht], Mallepost und Extrapost beibehalten, alle gewerbsmäfsigen Personen- 
nnd Gütertransporte mit dem dixieme besteuert, die Privatunternehmer 
periodischer Personentransporte zu Gunsten der zur Extrapoststellung und 
Beförderung der Mallepost verpflichteten Posthalter diesen gegenüber relais- 
pflichtig oder mit einer Stationsabgahe belastet. Dekrete vom 25. vende- 
miaire Ill. (16. Okt. 1794); 9. vendemiaire VI. (30. Sept. 1797), tit. VII 
art 65 seq.; 19. frimaire VII. (9. Dez. 1798); 27. prairial IX. (16. Juni 1801); 
5. ventöse XII. (25. Febr. 1804), tit. V. chap. III. art. 74 seq.; 15. ventöse XII. 
(16. März 1805); 30. floreal XIII. (20. Mai 1805). Das deutsche Postregal da- 
ınaliger Zeit ergreift mehr oder weniger stark die regelmässigen und pferde- 
wechselnden Transporte (Milderung in Preussen 1820, 1847 etc.), ergreift oder 
belastet aber z. T. das allgemeine Transportwesen weniger wie das zentralisierte 
französische Königtum, dessen Formen sich der Entwicklung des Unternehmer- 
tums eher günstig gezeigt haben. 

?) Durch Vertrag vom 29. November 1806 wurde dem Grolsherzog von 
Berg gestattet, ein Postamt in Bremen zu errichten. Das neu errichtete Grofsh. 
Bergische Postamt vereinigte seit dem 15. Februar 1807 die Posten aufser der 
stadtbremischen. Es figuriert unter dem Namen Hochfürstl Thurn- und 
Taxissches und Grofsherzogl. Bergisches Vereinigtes Oberpostamt in dem alten 
taxisschen Bureau. Das ehemalige Kgl. Grolsbritannische und Churf. Braun- 
schweig-Lüneburgische Postamt wurde seit 1804 als Hannöversches Postamt in 
dem alten Büreau geführt. Das stadtbremische Postamt blieb ebenfalls im 
gesondertem Büreau, verlor aber durch einen neuen, am 4. Juni vollzogenen, 
am 8. Juli 1808 bestätigten Vertrag vom 1. August 1808 ab auch die Selbst- 
ständigkeit, indem der Senat sein Postwesen auf 24 Jahre dem Grofsherzog von 
Berg übertrug. Fahrpostdienst wurde nicht beansprucht, aufser wenn es der 
Grolsherzoglichen Postverwaltung gefalle, einen Diligencedienst von Hamburg nach 
Frankreich einzurichten. 1899 war das Bergische Postamt in ein Kaiscrlich 
Französisches Oberpostamt umgewandelt, sonst blieb das gleiche Verhältnis; 
(las Hannöversche Postamt empfing im Laufe des Jahres 1810 den Titel Kgl. 
Westphälisches Postamt. 1811 verschwanden die Trennungen durchaus, insofern 
nur mehr ein Kaiserl. Königl. Franz. Oberpostamt, Posthaus an der Comthur- 
stralse Nr. 2 und die Poste aux chevaux (Extrapost) — bis 1810 Ordonnanz 
-— Posthaus Dechanatstralse Nr. 10, aufgeführt werden. Bei der Wiederher- 
stellung der alten Zustände 1814 ist die Ordonnanz formell mit der Stadtpost 
verbunden worden, während sie früher als besondere Organisation geführt 
wurde. (Sammlung d. Verordn. u. Procl., Jahrg. 1814, S. 140, no. 80.) 
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der Posten auf dem linken Rheinufer übertragen worden, dann 
schien ihm eine spezielle Anwartschaft auf die freien Städte nach 
Wortlaut gegeben werden zu sollen, wogegen die Städte aber Ein- 
spruch erhoben, so dafs der Art. 17 der Bundesakte, der nach den 
Verhandlungen des Wiener Kongresses zustande kam, hauptsächlich 
auf Smidts Promemoria hin ganz allgemein gehalten wurde, und 
Taxis wiederum einen Anspruch auf den 1803 ausgesprochenen 
Bestand von 1801 nebst dem, was seitdem vertragsmälsig festgelegt 
war, versicherte. Änderungen sollten im Wege freien Vertrags 
gemacht werden und Entschädigungen, wo in der Rheinbundszeit 
ohne Entschädigung exmittiert war, nachbezahlt werden. Es wurde 
dadurch einerseits nach Gründen des Rechts verfahren und anderer- 
seits war man praktisch davon überzeugt worden, dafs trotz aller 
Schäden und Übergriffe des taxisschen Postwesens eine Zersplitterung 
in einzelne Territorialposten noch etwas viel Unerträglicheres gewesen 
war. In den Hansestädten war freilich die Tendenz eine radikalere, 
bereits in Smidts Promemoria wird auf ein allgemeines Bundespost- 
wesen hingewiesen, und 1819 ein erfolgloser Antrag auf eine solche 
Regelung von den Städten beim Bundestag gestellt. 

In Bremen schenkte man nach der französischen Zeit dem 
Postwesen gröflsere Aufmerksamkeit als vorher, wo es wesentlich 
des Stadtpostmeisters, der gegen eine geringe Rekognition sein Amt 
inne hatte, Sorge gewesen war, wie er sich der fremden Posten 
erwehrte. Postalisch hatte bei den fremden Posten die bremische 
Post wegen ihres Ursprungs aus dem Botenwesen, das die neuere 
Posttheorie bekämpfte, von jeher nicht für voll gegolten. 

Man wäre nach 1813 ganz gern die taxissche Post losgeworden ; 
da aber Bremens Souveränität noch auf schwachen Fülsen stand, 
war es mifslich, an den früheren Verhältnissen zu rütteln, zumal 
man merkte, dafs man wohl nur ein ausschlielslich hannoversches 
Postwesen dafür eingetauscht hätte, das von Hannover stark be- 
trieben wurde. Immerhin wurde die Abhängigkeit von Thurn und 
Taxis stark empfunden, da man, nachdem Kurhessen seine Postver- 
waltung an Taxis übergeben hatte, und daher die bremisch-hessische 
Kommunionpost notgedrungen an Taxis überlassen worden war, auf 
den Verkehr nach dem Reichsinnern ohne jeden Einfluls war, und 
die taxissche Post zud»m die erste Verwirrung dazu benutzt hatte, 
ihre Kurse und Posttage zu vermehren, und die bremische Post, 
weil auch die Territorialposten die Konkurrenz aufnahnien, keine 
einzig Route mehr für sich hatte. 

Es war ein ziemliches Chaos. Hannover beschränkte sich nicht 
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auf Hannover, sondern nahm auch nach Mecklenburg etc. an, nach 
Hamburg nahm das Stadtpostamt, das hannoversche Postamt und 
das thurn- und taxissche Postamt an. Nach England konnte man 
auch über Frankreich mit Thurn und Taxis senden usw. Der 
Schachzug war der, dals Bremen Taxis dahin zu bringen suchte, die 
preufsische Post aufzugeben und 1823 sehr energisch kraft staat- 
lichen Oberaufsichtsrechts dem taxisschen Postmeister die fernere 
Übernahme der preufsischen Post verbot. Das kam trotz seiner 
schroffen Form den preufsischen Interessen entgegen, da man schon 
lange ganz gern den früheren Zustand wiederhergestellt hätte, weil 
seinerzeit die Übertragung des preufsischen Postamts in Bremen an 
Taxis ein Kompensationsobjekt gewesen war. Preufsen liels sich 
daher in Verhandlungen mit dem nach Berlin geschickten Stadt- 
postmeister Dr. Wichelhausen ein und übertrug ihm, um seine Post 
nicht mit Ablauf des von Bremen Taxis gestellten Termins obdach- 
los werden zu lassen, die preufsische Post.!) Taxis konnte gegen 
das Faktum nichts ausrichten. Man besafs an der preulsischen Post 
jetzt wieder einen Einfluls nach dem Innern, mit dem man Benach- 
teiligungen steuern konnte. 

Die oldenburgische Post wurde 1817 auf Rechtsboden gestellt 
und dem bremischen Postamt die Besorgung übertragen.) Auf der 
Route nach Hamburg war eine hamburg-hannoversche Kommunion- 
post entstanden.) 1818 kam es mit Hannover zu einer Verein- 
barung, nach der es dem Stadtpostamte gestattet wurde, Briefpakete 
mit den hannoverschen Posten über Kuxhaven nach England zu 
senden und von dorther zu empfangen; Hannover erhielt °/s und 
Bremen '/s des Portos, während Hannover allein die Beförderung 
übernahm. Hannover konnte nach dieser Übereinkunft Briefe für 
England annehmen und verteilen.) Tatsächlich erhielt es nur sehr 
wenig Briefe. Es gelang dem bremischen Postdirektor, einen direkten 
Kartenschlufs mit der englischen Postverwaltung zu vereinbaren. 


I) Vertrag mit Preufsen vom 12. Dezember 1823. 

”) Verträge mit Oldenburg vom 25. März 1817 und 23. Februar 1831. 

°») Vertrag zwischen Bremen und Hamburg vom 4./6. Februar 1815. 

Bremen verzichtete auf die Kommunionfahrpost zwischen Bremen und 
Hamburg in dem Vertrage vom 23. April 1851 mit Hannover, das sich ver- 
pflichtete, keine höhere als die inländische Taxe anf dieser Route in Anwen- 
dung zu bringen, auf die Transitgebühr Bremen-Bremerhaven des Vertrages 
von 1846 (im folg.) zu verzichten, und eine unmittelbare Postverbindung Bremen- 
Vegesack ohne Beanspruchung einer Transitgebühr zu genehmigen. 

4) Vertrag vom 14. Dezember 1818. 
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Die Fahrpostrouten des beigegebenen kleinen Kartons sind 
nach zwei Karten von 1824 und 1829 eingetragen worden.') 

Es gingen damals von der Stadtpost auf dem Domshofe am 
Stadthause einmal wöchentlich die Hamburger fahrende Post, 
zweimal wöchentlich die Oldenburger fahrende Post ab, und kamen 
ebenso wieder. 

Alle übrigen fahrenden Posten gehörten zum Königl. Grols- 
britannischen und Hannöverschen Postamt an der Dechanatstrasse 
Nr. 10. Es waren die Celler und die Braunschweiger, je zweimal 
wöchentlich ankommend und abgehend; die Dorumer und Stader, 
je zweimal wöchentlich; die hannöversche je viermal wöchentlich, 
je zweimal mit Anschluls nach Thüringen, Sachsen und Süd- 
deutschland, je zweimal mit Anschlufs nach dem Harz, dem Lip- 
pischen, Anhaltischen, Preulsen, Schlesien und Polen; die Hamburger 
je einmal wöchentlich, so dafs also im ganzen je zweimal wöchentlich 
Fahrverbindung war ?); und die Osnabrücker je zweimal wöchentlich. 
Alle übrigen Posten waren blofse Briefposten, reitende Posten. 


1) C. F. Weiland, Neueste Post-Charte von Teutschland und einem 
Teile der angrenzenden Länder. Verlag des Geographischen Instituts, Weimar 
1824, und Karte vom Preufsischen Staate und den angrenzenden Ländern, 
herausgegeben von dem Königl. Lithographischen Institut des grofsen General- 
stabes, Berlin 1829. Interessant ist cin Vergleich mit der Perthes’schen Karte 
a.a.O. aus der Eisenbahnzeit, 1866. Zur heutigen Postgeographie ist hinzuweisen 
auf die amtlichen Postleitkarten, bearbeitet im Kursbureau des Reichspostamts, 
Malsstab 1:450000, (1—11). Verlag Berliner lithographisches Institut Julius 
Moser. Berlin W. Zur Orientierung w. W. Ruhnstruck, Atlas der Post- 
geographie in 33 Haupt- und 22 Nebenkarten (ausg. Dietrich Reimer, Berlin), 
Lübeck (1. Aufl. 1899.) 1903; derselbe, Atlas der deutschen Postleitkarten, 
Lübeck 1903; J. H. Wedemeyer, Postführer für Bremen, Bremen 1891, 
Bremer Posthandbücher. 

?) Zwischen Hamburg und Bremen fuhren später, als die Stralse über 
die Insel Wilhelmsburg gebaut war, über diese und die Fähren täglich Schnell- 
droschken (die sog. Nachtschnelldroschken, die abends an der Domshaide ab- 
fuhren und morgens an der Petrikirche in Hamburg waren) und Omnibusse, 
Diligencen mit fünfmaligem Pferdewechsel die 13! Meilen in 11 bis 12 Stunden. 
IH. Meidinger, Die deutschen Ströme, III. Abt., Leipzig 1854, S. 209; Wil- 
helm Schröder, Humoresken (Reclams Univ.-Bibl.), I. Bd., S. 37 ff.; Bremen- 
Hamburg, Bremen 1893. S. 1.| 1843 betrieb der Wırt Schlöndorff am Neuen 
Markt 34 einen Omnibus ohne Relais nacı Hannover, nur halben Weges 
spannten die sich entgegenkommenden Wagen gegenseitig um. (Bremer 
Staatsarchiv.) Regelmälsire Privatlohnfuhrfrerbindungen wurden nach dem 
Postrecht ın älterer Zeit nur an Nichtposttagen und gegen Rekognition gestattet. 
Die Diligenee nach Hamburg betrieb der Fuhrmann Wilhelm Neukirch jun., 
Kl. Weidestrafse 1; Omnibusfahrwerk hat auch noch auf den minder wichtigen 
Routen nach Osnabrück, Oldenburg, Scharmbeck und Stade bestanden, auch 
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Das Stadt- und Königl. Preufsische Postamt, dem auch die 
Oldenburger Post zugeteilt war, expedierte und empfing täglich 
aulser Sonntag bezw. Montags die Braker Post; je zweimal 
wöchentlich die englische Post über Kuxhaven nach und von allen 
aulsereuropäischen Ländern; täglich bezw. viermal wöchentlich die 
Hamburger; je wöchentlich zweimal die holländische; je wöchentlich 
zweimal die Oldenburger ; je wöchentlich zweimal die Wildeshauser 
Post; je wöchentlich dreimal die preufsische nach und von Minden, 
dem Lippischen, Westfalen, dem Bergischen etc., sowie den preufsischen 
Harzgebieten, dem Anhaltischen, Brandenburgischen und den östlichen 
Gebieten; je fünfmal wöchentlich preufsische Post über Hamburg 
nach und von Pommern, der Altmark, dem Brandenburgischen, Ost- 
preufsen etc.; je zweimal wöchentlich preufsische Post nach und 
von Thüringen über Heiligenstadt; einmal bezw. zweimal wöchentlich 
preufsische Post nach und von Halle, dem Magdeburgischen, 
Berlin etc.; je viermal wöchentlich über Lengerich, Münster nach 
dem Rheinland, auch nach bergischen Plätzen und nach Frankreich. 

Das Hannöversche Postamt hatte je sechsmal Celler Post nach 
und von den östlicheren hannöverschen Gebieten und nach Mecklen- 
burg-Strelitz, je zweimal davon auch mit Hoya; je zweimal Dorumer 
und Stader, je zweimal an denselben Tagen wie das Stadtpostamt 
die englische und überseeische Post mit den zweimal wöchentlich 
verkehrenden Paquetboten auf Kuxhaven nach und von England; 
sechsmal wöchentlich hannöversche Post auf und über Hannover 
hinaus in die südlicher und um Hannover belegenen hannöverschen 
Gebiete, einmal nur vor und bis Hannover, viermal bis Nienburg, 
zweimal davon auch auf Hoya, zurück aus dem Hannöverschen 
kamen täglich Posten; ferner hatte das hannöversche Postamt die 
Harburger Post fünfmal bezw. viermal, die wie die bremische nach und 
von Hamburg auch nach und von Dänemark, Schweden, Norwegen, 
dem Mecklenburgischen expedierte; die Nordhorner und ostfriesische 
je zweimal wöchentlich; die Osnabrücker je fünfmal wöchentlich; 
und die Uchter oder hessische je fünfmal wöchentlich. 

Das Fürstlich Thurn- und Taxissche Oberpostamt an der 
Johannisstrafse Nr. 2!) expedierte und empfing je sechsmal 


ging ein Icklerscher Sonntagsomnibus nach Vegesack (W. Sattler a.a. O.; 
Johann Beyer, Bilder aus der Geschichte Bremens. Bremen 1903, S. 117; 
Bremer Nachrichten, 19. Aug. 1908). 

!) Das Stadt- und neuerdings auch Kgl. Preufsische Postamt war um 
die Wende des 18. Jahrhunderts in der Katharinenstrafse, erscheint 1810 am 
Domshof 12, 1817 U. L. Frauen Kirchhof 4, seit 1818 in den Parterreräumen des 


— 233 — 


wöchentlich die Braunschweiger Post; je fünfmal wöchentlich die 
Frankfurter Post mit der naussauischen, darmhessischen, südwest- 
deutschen und südfranzösischen Korrespondenz; viermal bezw. 
sechsmal die französische über Münster mit westfälischer, bergischer, 
rheinländischer, französischer, der spanischen und portugiesischen 
Korrespondenz; je zweimal wöchentlich die hessische Post mit 
Korrespondenz für das gesamte Kurfürstentum Hessen, Lippe, 
Waldeck, die grofsherzoglich und herzoglich sächsischen Länder, 
drei- bezw. viermal wöchentlich die hessische Post nach und von 
Kassel und den darüber hinaus liegenden Orten des Kurfürstentums 
Hessen; je viermal die Reichspost mit der Korrespondenz der 
sächsischen Herzogtümer, der preufsischen Länder, Nürnberg und 
ganz Bayern, sowie Böhmen, Österreich, Tirol, Italien, Ungarn, 
Türkei; je zweimal wöchentlich die sächsische Post mit der 
Korrespondenz des Königreichs Sachsen ; je zweimal die thüringische 
Post für Heiligenstadt, Dingelstädt etc., zwei- bezw. viermal für 
Mühlhausen, Langensalza, Treffurt etc., je zweimal für Nordhausen, 
Sangerhausen, Artern, Allstedt, die goldene Aue, Stolberg und von 
und aus Mansfelder Orten.!) 


Stadthauses am Domshof; das Reichs-, seit 1806 Fürstl. Thurn- und Taxissche 
Postamt war vor und in der französischen Zeit an der Domsheide 20, wurde 
1817 nach der Gr. Johannisstralse 2 in der Neustadt verlegt und blieb seit. 
1843 in dem Hause Obernstrafse 63. Ecke Hakenstralse; das hannöversche 
Postamt war bereits im achtzehnten Jahrhundert. hinter der katholischen Kirche, 
erscheint in der französischen Zeit an der Dechanatstrafse 9 bzw. 10. Durch 
Austausch dieses Grundstücks der hannöverschen Post mit dem sog. Eschenhof 
der alten Hauptschule an der Domshaide, erhielten das heutige Gebäude der 
Kaiserl. Oberpostdirektion und Postamt I und die neue Hauptschule bzw. das 
jetzige Alte Gymnasium ılre Stelle. Nach 1866 wurde zunächst das taxissche 
Postamt mit dem hannöverschen vereinigt. 1869/70 ein Provisorium an der 
Violenstralse für das abgetretene hannöversche Postgrundstück geschaffen, bis 
1878 der Neubau an der Donishaide beschafft war, in dieser Zwischenzeit der 
Briefverkehr im alten Stadtpostbüreau des Stadthauses, der Geld-, Päckerei- 
und Personenverkehr an der Violenstralse vereinigt, 1868 weitere Ämter in der 
Neustadt, östlichen und westlichen Vorstadt. sowie am Bahnhof der han- 
noverschen Bahn, danach in Horn, Hastedt. Oberneuland und am Buntentor- 
steinweg und Postagenturen in Walle und Woltmershausen bis 1878 geschaffen. 

I) Nach den Posttabellen des bremischen Adrefsbuches (für das Jahr 
1829 z. S. 2881. Ältere Posttabellen aus dem 18. Jahrhundert sind in den 
hremischen Staatskalendern zu finden; eine Reihe älterer Postkarten in der 
Bremer Stadtbibliothek. Interessant ist aus der Eisenbahnzeit die Beförderung 
der Morgenpost aus dem Süden von Wunstorf ab mittelst Draisine. womit die 
Nichtdurchführung des Postzuges, den die Bremer Handelskreise verlangten, 
bis Bremen in etwas paralysiert wurde. 
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Es bestanden im neunzehnten Jahrhundert nach der französischen 
Zeit namentlich folgende Postverwaltungen: 

Thurn und Taxis für Hessen-Kassel, Hessen-Darmstadt, Mecklen- 
burg-Strelitz, das Grofsherzogtum Sachsen-Weimar-Eisenach und die 
sächsischen Herzogtümer, Nassau, Hessen-Homburg, Lippe-Detmold, 
Schaumburg-Lippe, dieschwarzburgischenOberherrschaften, dieFürsten- 
tümer Reuls, die hohenzollernschen Fürstentümer und Frankfurt a. M. 

Die Territorialposten: Österreich, Preufsen, Bayern, Hannover, 
Württemberg, Sachsen, Baden, Oldenburg, Mecklenburg-Schwerin 
und -Strelitz, Kgl. Niederl. Post für Luxemburg, Braunschweig, Kgl. 
Dänische Post für Schleswig-Holstein, Bremen, Hamburg, Lübeck 
und (beiderstädtisch) Bergedorf.') 

Taxis unterhielt dazu eigene Postämter in den freien Städten 
Hamburg, Bremen und Lübeck und besafs zu Eigentum sein Post- 
wesen im Kanton Schaffhausen und in der Schweiz. 

Betreffs der kleineren Staaten gab es verschiedentlich An- 
gliederungen an das Postwesen gröfserer Staaten. So waren die 
anhaltischen Länder bereits im achtzehnten Jahrhundert in die 
preufsische Postverwaltung einbezogen und wurden es auch wieder 
im neunzehnten.?) Anderswo wurden die Übertragungen verändert. 
So bestanden in den beiden schwarzburgischen Unteiherrschaften 
früher königlich-sächsische, nach der französischen Zeit preulsische 
Posten, da sie preulsische Enklaven geworden waren, preulsische 
Post kam ebenso in die weimarische Enklave Allstedt etc. In 
Waldeck und Pyrmont hatte früher kurhessische Post bestanden, die 
dann mit dem kurhessischen Postwesen an Thurn und Taxis über- 
gegangen war. 1834 gingen dıe Posten an Preulsen über. 1840 wurde 
der deswegen entstandene Streit zwischen Taxis und Preulsen beigelegt.?) 
Das taxissche Postwesen im Fürstentum Lichtenberg wurde 1834 
bei der Übertragung des Landes von Koburg-Gotha an Preulsen 
aufgehoben, 1837 übertrug Oldenburg für das Fürstentum "Birkenfeld 
das Postwesen von Taxis aut Preufsen. Das Fürstentum Lichten- 
stein war der österreichischen Post angegliedert. Württemberg 
übernahm, wie schon früher erwähnt, seine Posten 1349 wieder in 
eigene Regie, doch blieb in den Fürstentümern Hohenzollern, die 
1807— 1819 württembergische Post gehabt hatten, die taxissche 


') Vor 1867, nachdem ist Bergedorf hamburgischer Alleinbesitz geworden. 

2?) Mit gewissen Ausnahmen, Kurier, Estafetten, Extrapost in anhaltischen 
Gebieten, in Waldeck blieb in der ersten Zeit die Konkurrenz der waldeckschen 
Lohnkutscher und Landboten, die einen grofsen Teil des internen Postverkelırs 
besorgten usw. 
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Post. In einigen herzoglich-sächsischen und schwarzburgischen Orten 
gab es preufsische Posten in Gemeinschaft mit taxisschen. In 
Lübeck wurde eine preulsische Postagentur neu eingerichtet usw. 
In Lippe-Detmold ging 1845 das gesamte Postwesen an Taxis über, 
nachdem vorher preufsische, kurhessische, taxissche und lippische 
Post bestanden hatte. In Krakau gab es bevor das Land und die 
Post 1846 an Österreich übergingen, preufsische, österreichische, 
russische und Krakauer Post. Hamburg hatte neben seinem Stadt- 
postamt ein preufsisches, hannoversches, mecklenburgisches, 
braunschweigisches, taxissches, dänisches und schwedisches Postamt. 
Die verworrenen postalischen Verhältnisse in Bremen bestanden 
bis man 1847 bezw. 1850 dem deutsch-österreichischen Postverein 
beitreten wollte, der in diesen Jahren, seit dem Vertrag vom 
6. April 1850 zwischen Preufsen und Österreich, zu stande kam. 
Man konnte keine Kurse bezeichnen, mit denen man beitreten wollte, 
weil das exklusive bremische Postrecht überall bestritten war. 
Man mulste eine reine Bahn machen und feststellen, welche 
Berechtigungen künftig Bremen allein haben sollte, und welche nicht. 
Man wollte die Korrespondenz mit den Seestaaten, also mit 
den Niederlanden, Grofsbritannien, den transatlantischen Ländern. 
den beiden andern Hansestädten, Holstein, Dänemark, Norwegen und 
Schweden, Bremen sichern und alle andern Postverwaltungen davon 
ausschliefsen.) Es gelang mit Preufsen darüber sich zu vereinigen, 
um seine Unterstützung zu erlangen. und dann mit den 
heilen Postverwaltungen Taxis und Hannover abzuschliefsen. so dafs 
Bremen in der Tat für diese wichtige Korrespondenz dem deutsch- 
ö-terfeichischen Postverein als vollberechtigtes Mitglied beitreten konnte. 
Auch der Verkehr mit Mecklenburg und Oldenburg wurde dem bremischen 
Postamt versichert.”; Der Beitritt erfolgte am 1. Januar 1852.°) 
N Es hanteite sich arm in aresten Kartenschiissen za bleiben. Ein 
dritter Punkt war, sich vor höheren as den Vereinstäarifen zu sichern. wo, als 
im Inneren Verachr, Posten. die ein eizeies Postanit !n Bremen hosalsen. an 
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Das wichtigste postalische Ereignis speziell für Bremen und 
auch eins der wichtigsten für Deutschland war aber die Post- 
konvention mit Amerika und die Erlangung der amerikanischen 
Postdampferlinie der Ocean-Steam-Navigation-Company!), des Vor- 


) Duckwitz, D. a.a.0.; F.Graue, Die Gründung der ersten deutsch- 
amerikanischen Postdampfschiffslinie, im Archiv für Post und Telegraphie, 
XXXI. Jahrg., 1903, S. 129 u. 169ff.; J. G. Kohl, Skizzen aus Natur- und 
Völkerleben, I. Teil, Dresden 1851, S. 308ff.; u. a; Stephan, Geschichte 
der Preufsischen Post, S. 650; J. L. Tellkampf, Essays on law reform, 
commercial policy, banks, penetentiaries etc. in Great Britain and the United 
States of America, Berlin 1874; Die Anfänge der Post-Dampfschiffahrt zwischen 
Deutschland und Amerika, Deutsches Postarchiv, 1875, S. 590 ff,; Zur Geschichte 
der Postschiffahrt in England, Archiv für Post und Telegraphie, 1887, S. 18 ff.; 
Geschichte des Dampfschiffswesens im Nordatlantischen Ozean, ebenda, 1900, 
S. 466 ff.; Lloydliteratur; Peters, Die Entwicklung der deutschen Reederei ; 
Moritz Lindeman, Zur Geschichte der älteren Handelsbeziehungen Bremens 
mit den Ver. Staaten von Nordamerika, Bremisches Jahrbuch, X. Bd., S. 124; 
Fitger u.a. 

In dieser Zeit wurde zwischen Bremen und Bremerhaven bei der hier 
besonders nötigen engsten Verbindung der erste elektromagnetische Tele- 
graph zu Verkehrszwecken in Deutschland bezw. auf dem Kontinent von 
dem Kapitän J. W. Wendt angelegt, der durch die Route London—Slough, mit 
der man noch sehr geheimnisvoll umging, 1843 die Anregung bekam. Seit 1843 
bestand ein optischer Telegraph, der seit 1839 die Konzession erhalten hatte, 
auf der Bremerhavener Route und bis Kuxhaven, der auch noch einige 
Jahre in Betrieb blieb. Die Eröffnung des elektrischen Telegraphen, für dessen 
Betrieb und Finanzierung der Bremische Telegraphenverein gegründet war 
erfolgte am 1. Januar 1847. 1854 beschlofs die hannoversche Regierung, das 
Telegraphenwesen zu verstaatlichen, die 1850 gebaute Fortsetzung nach Kux- 
haven, durch die man mit Hamburg in Verbindung gekommen war, wurde an 
Hannover übergeben, jedoch durch Vertrag voın 26. Mai 1854 das Fortbestehen 
der bremischen Verbindung zwischen Bremerhaven und Bremen, wozu noch 
eine Zweiglinie Marssel—Vogesack, die 1855 ausgeführt wurde, kommen sollte, 
für den internen bremischen Verkehr gesichert. Der 1850 eingerichtete Eisen- 
bahntelegraph nach Hannover wurde 1852 dem öffentlichen Verkehr übergeben. 
Am 24. April 1855 schlofs Duckwitz zwei Verträge wegen des von dem Baurät 
van Ronzelen ausgearbeiteten Projekts des Hohenweg-Leuchtturms und des 
damit in Verbindung stehenden Telegraphen nach Oldenburg und dem Leucht- 
turm (1856 nach Elsfleth, 1857 nach dem Leuchtturm eröffnet), wobei sich 
Bremen ausbedang, ein Kabel nach Helgoland weiterführen zu dürfen. Als die 
englische Submarine-Telegraph-Company ein Kabel England—Helgoland—Tön- 
ning verlegt hatte, verhandelte man 1865 auch über den Anschlufs Helgoland— 
Hoherweg, der sich dann durch die Linie England—Norderney— Bremen er- 
übrigte. Nach Vertrag vom 18. Juni 1868 stellte der Bremische Telegraphen- 
verein seine Tätigkeit am 31. Dezember 1868 ein. Die vorhandenen Tele- 
graphenlinien der oldenhurgisch-bremischen Staatstelegraphen und des Vereins 
gingen, nachdem durch die Ereignisse von 1866 Preufsen die meisten selhstän- 
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läufers des Lloyd, einige Jahre früher. Es gab damals zwischen 
Europa und Amerika nur eine Dampferlinie, Liverpool—Newyork 
via Halifax, die Cunardlinie, die von der englischen Regierung für 
die Postbeförderung subventioniert war. 1844 kam in Amerika die 
Idee auf, eine amerikanische Postdampferlinie mit einer Unterstützung 
der Regierung zu errichten. Preufsen nahm infolgedessen in seinen 
Vertrag mit Belgien einen Passus auf, worin es sich das Recht aus- 
bedang, ein Zollvereins-Entrepot in Antwerpen zu errichten, um 
vermittelst desselben den direkten Handel des Zollvereins unter 
Zollrabatt kontrollieren zu können, da man eventuell an Antwerpen 
dachte. 

Wie es Bremen gelang, unter Unterstützung von dem gerade 
damals bald darauf wieder nach Amerika gehenden amerikanischen 
Konsul A. Dudley Mann, mit dem Duckwitz zuerst halb im Scherz 
darüber gesprochen hatte, unter der Konkurrenz von Havre, Ant- 
werpen, Rotterdam, Glückstadt, Lissabon, deren Staaten alle die 


digen Telegraphenverwaltungen vereinigte. am 1. Januar 1868 mit den hanno- 
verschen an die Telegraphenverwaltung des Norddeutschen Bundes (später des 
Reiches) über. Am 1. Januar 1876 wurde die Telegraphenverwaltung des 
Deutschen Reiches mit der Postverwaltung vereinigt. Die Stadtfernsprechein- 
richtung in Bremen wurde durch das Reich 1882, mit Bremerhaven 1883, mit 
Vegesack 1892 eröffnet. Die erste Telegraphenlinie ging vom Museum aus, 
später wurden die Telegraphenlinien in der Börse vereinigt. 1878 erfolgte die 
Übersiedlung der Telegraphenverwaltung in das Hauptpostgebäude an der 
Doimshaide. Die Telegraphen- und Fernsprechzentrale wurde 1905 nach der Neuen- 
strafse überführt. S. dazu: A. Duckwitz, Denkwürdigkeiten aus meinem 
öftentlichen Leben, 1877, S. 130 ff.; Edmund Rothe, Kapitän J. W. Wendt, 
eine biographische Skizze, Abhandlungen hrsg vom naturwissenschaftlichen 
Verein zu Bremen, Bd. VIII, 1884, S. 1ff.;, Fr. J. H. Meyer, Reise um die 
Erde, ausgeführt auf dem Königl. Preufs. Sechandlungsschiffe Prinzels Luise, 
kommandiert von Kapitän J. W. Wendt. in den Jahren 1830, 1831 und 1832, 
Berlin 1835, Heinr. Berghaus, Sechs Reisen um die Erde der Königl. 
Preufs. Scehandlungsschiffe Mentor und Prinzels Luise innerhalb der Jahre 
1822— 1842, Auszug aus den Schiffsjournalen in Bezug auf Physik und Hydro- 
graphie geordnet, Breslau 1842, Fr. Buchenau, Die freie Hansestadt Bremen, 
1900, S. 59, 232; Grubert, in Bremen und seine Bauten, 1900, 8. 276 ff; 
A. Weise, Der Bremer Telegraphenverein, Bremer Nachrichten vom 24. Aug. 
1307 , Jahresbericht der Handelskammer in Bremen für 1865, S. 30, für 1866, 
S. dl, 1867, S. 63 etc.; Bürgerfreund, Jahrg. 1846; !. G. Kohl, Skizzen aus 
Natur- und Völkerleben. Dresden, 1851, S. 285; W. O. Focke, in Die freie 
Hansestadt Bremen, Festgabe für die 63. Vers. deutscher Naturforscher und 
Arzte, Bremen 1890, S. 269; Wegweiser durch das historische Museum zu 
Bremen, II. Ausg., 1908, S. 18; W. Sattler, Erinn. an Alt-Bremen, Brem. 
Nachrichten, 30. Mai 1908; (Bedenken gegen die Vereinigung der Telegraphie 
ınit der Post. Bremen 1875.) 
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Linien haben wollten, doch den Preis davonzutragen ist ja genügend 
bekannt und die Folgen auch. Die Beziehungen Bremens zur Union 
waren ja alte. C. T. Gevekoht führte die Unterhandlungen in 
Amerika, dem durch den preulsischen Ministerresidenten Freiherrn 
v. Gerolt kräftig geholfen wurde. 

Die Schwierigkeiten, die in Deutschland aulser der Geld- 
beschaffung, die im Anfangsstadium das Unternehmen wegen der 
Zurückhaltung des amerikanischen Publikums nochmals in Frage 
stellte, aber zur Beteiligung nahezu sämtlicher deutscher Staaten 
führte, zu beheben waren, waren der Ausbau des Hafens und Ver- 
besserung der Unterweser, damit ein sicherer Verkehr mit den Kähnen 
und Flufsdampfern jederzeit gewährleistet war, Errichtung eines Post- 
amtes in Bremerhaven, weil eine Bestimmung über das Postregal in 
dem Abtretungsvertrage seinerzeit nicht getroffen war und daher 
ein Postamt und Postkurs fehlte, bis man sich jetzt wegen der 
amerikanischen Dampferlinie auf ein gemeinsames bremisch-hannö- 
versches Postamt mit Mafsnahmen, die geeignet schienen, das Recht 
zu wahren, einigte, ein Postvertrag zur Regelung der Verhältnisse 
zwischen Amerika und Deutschland und Ordnung der Zollverhält- 
nisse. Hannover mulste sich zu der Ermälsigung seiner Transitzölle 
und Weserzölle auf Tabak, Reis, Baumwolle und Tran bis auf Re- 
kognitionsgebühr Amerika gegenüber verstehen, da für Belgien be- 
reits diese Ermälsigungen in Aussicht standen, wogegen es die Rechte 
einer meistbegünstigten Nation in Amerika erhielt. Bremen wurde 
dadurch für seine vier Stapelartikel die steuervereinlichen Transit- 
und Weserzölle los In dem Postvertrage mit Hannover sicherte 
sich Bremen die seewärts gehende und kommende Post. Das bremische 
Teilkontor in Bremerhaven sollte diese und den Verkehr mit 
Bremen und über Bremen mit denjenigen Ländern, wohin Bremen 
Postkurse hatte, sowie von den preulsischen und taxisschen Kursen 
nach Bremen für Bremerhaven, das hannoversche Teilkontor den 
Verkehr mit dem Königreiche Hannover und nach den Ländern, 
wohin Bremen keine Postkurse hatte, erhalten, was Bremen Hannover 
speziell zusicherte. Dabei wurde besonders darauf gesehen, dals die 
zwar in Bremen Stadt, nicht aber in Bremerhaven berechtigten 
preulsischen und taxisschen Posten keinerlei Ansprüche, namentlich 
nicht auf die Beförderung ankommender Seebriefe erheben könnten. 
Alle seewärts ankommenden Briefe wurden als bei dem Postamt 
Bremerhaven angekommen angesehen. Hannover stellte die je 
einmal täglich hin und zurück verkehrende Fahrpost Bremen- 
Bıemerhaven, mit der Bremen aufser auf dem Wasserwege, seine 


D. Geogr. Blätter. Bramen 1908, XXXI. Band. 16 — 


— 244 — 


Post gegen eine Transitgebühr versenden konnte, was in dem Vertrag 
mit Hannover 1851 wegen des deutsch-österreichischen Postvereins 
modifiziert wurde. Der Postvertrag zwischen Amerika und Deutsch- 
land bot die Schwierigkeit, dals es siebzehn verschiedene deutsche 
Postverwaltungen gab, und dafs es eine Zentralinstanz, wie sie der 
amerikanische Unterhändler, der First Assistant Postmaster General 
Major Hobbie, dessen amerikanische Aussprüche sich in Duckwitz 
Denkwürdigkeiten anekdotisch niedergeschlagen haben, als Germany 
suchte, nicht existierte, sowie dals die Posttaxen in Deutschland 
noch verschieden und nach der Entfernung berechnet wurden. Es 
kam ein Arrangement zustande, wonach Bremen die ausschliefsliche 
Agentur für die amerikanische Postverwaltung übernahm, und da 
Major Hobbie glaubte, sowohl die verschiedenen deutschen Postver- 
waltungen als ein Nichteinheitsporto für einen Humbug erklären zu 
müssen, den man in Amerika nicht verstände, die Vereinbarung eines 
uniform postage von 12 cents oder 4 Gutegroschen für ganz Deutsch- 
jand, 5 cents für Hannover, Oldenburg und Hamburg, zustande, 
dem die deutschen Postverwaltungen gewillt gemacht werden mülsten. 
Das Seeporto sollte 24 cents betragen, das amerikanische uniform 
postage betrug damals 5 cents bis 300 miles und 10 cents für 
weitere Entfernungen.') | 


Auf dieser Grundlage wurden alle deutschen Postverwaltungen 
aufgefordert, dem Vertrage zwischen Bremen und Amerika beizutreten, 
so lange sie es in ihrem Interesse finden würden, da Major Hobbie 
auch noch die Ansicht vertrat, dafs Verträge nur so lange gehalten 
würden, oder dafs man vertragsmälsig nur so lange gebunden sei, 
wie die Tinte nals sei. Da das Porto nur ungefähr die Hälfte des 
für den Weg über England zu zahlenden betrug, so traten in der 
Tat innerhalb weniger Wochen sämtliche Postverwaltungen bei, 
so dals 1847 die Posteinheit aller deutschen Staaten in Rück- 
sicht auf die Korrespondenz mit Amerika zustande gebracht war. 
Österreich, das zuerst durch das an Sachsen, Preufsen, Braun- 
schweig und Hannover zu zahlende Transitporto, das höher war als 
das Gesamtporto, gehindert war, trat ebenfalls mit der gesamten 
Monarchie bei, sobald die Ermälsigung desselben zu diesem Zwecke 
erfolgt war. Es war ein grofser Sprung von der Buntscheckigkeit 
der deutschen Tarife, die für Briefe nach Ostpreufsen, Österreich 
und Tirol bis auf einen halben Taler Courant hinauf gingen, auf 





—u 


I} Hannoverscher Postvertrag vom 28. Februar 1846, amerikanischer 
vom 29. März/26. Juni 1847. 
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4 Gutegroschen. Bremen erlangte dadurch für sein Verhältnis 
gegen die andern Postverwaltungen den Vorteil einer anerkannten 
wichtigen Stellung, mit der es etwas zu bieten hatte, was bei 
der Abgrenzung der Kompetenz von gröfster Wichtigkeit war. 
Die Legung der overland mail nach Indien durch Deutschland, 
die damals ebenfalls beabsichtigt wurde, kam nicht zustande. 
Zunächst erhob England Einspruch, und da Amerika diesen wohl 
beseitigt hätte, traten die deutschen Revolutionsjahre störend 
dazwischen. 

Die Posteinheit wurde dann ja zunächst durch den Nord- 
deutschen Bund hergestellt?) und mit der Gründung des Deutschen 
Reichs auch noch Baden und die eroberten Reichsländer Elsals und 
Lothringen in den Verband der Reichspost aufgenommen, während 
Württemberg und Bayern ihre eigene Postverwaltung beibehielten. 

(Schlufs folgt.) 


:) Am 1. Januar 1867 wurde das hannöversche Postamt aufgehoben, 
am 1. Juni 1867 kam es zum Vertrage mit Thurn und Taxis. Am 1. Januar 
1868 wurde ein Norddeutsches Bundesoberpostamt errichtet, das 1871 in ein 
Kaiserl. Oberpostamt überging. 1865 wird im Jahresbericht der Bremer 
Handelskammer dringend auf die Notwendigkeit gröfserer Zentralisierung hin- 
gewiesen, mindestens zunächst einheitliche Distribution der ankommenden 
Briefe und Gelegenheit am Bahnhof für Aufgabe taxisscher Briefe vor Zug- 
abgang gefordert. Die Kaiserl. Oberpostdirektion in Bremen wurde durch 
Erlafs vom 4. Dezember 1873 errichtet. Zu der Neueinrichtung des Postwesens 
s. w. Gesetzblatt d. fr. Hansestadt Bremen, Jahrg. 1867, S. 120, no. 39. S. 129, 
no. 41, 1869, S. 69, no. 24, S. 76, no. 26, 1870, S. 47, no. 16, 1871, S. 16, 
no. 12, S. 163, no. 51, 1872, S. 145, no. 75, 1873, S. 36, no. 15, S. 9%, no. 34, 
1875, S. 1, no. 1, 1876, S. 9, no. 2. 1878, S. 5, no. 4, 1879, S. 25, no. 1l, 
S. 269, no. 44, u. a. 
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Dr. Moritz Lindeman +. 





Im letzten Hefte dieser Zeitschrift widmete unser Ehrenmitglied 
Dr. Moritz Lindeman seinem am 18. Mai d. J. in Hamburg ver- 
storbenen Freunde Kapitän Karl Koldewey einen Nachruf; nur 
wenige Wochen noch sollte er selbst den Freund überleben: am 
7. August starb er nach nur dreitägiger Krankheit im 86. Lebens- 
jahre und es ist mir nun Ehren- und Freundespflicht, in diesen von 
ihm vor 31 Jahren gegründeten „D. Geographischen Blättern“, 
Dr. Moritz Lindeman selbst ein Gedenkwort zu widmen und den 
Lesern unserer Zeitschrift, unter denen der Verstorbene zahlreiche 
persönliche Bekannte und Freunde besals, eine kurze Schilderung 
des Lebens und der Arbeiten unseres verstorbenen Freundes zu geben*). 

Moritz Karl Adolf Lindeman wurde am 27. März 1823 zu 
Dresden als jüngster Sohn des Oberst und General-Intendanten der 
königlich sächsischen Armee Karl von Lindeman geboren; seine 
Mutter, eine geborene von Basser, stammte aus Eisleben**). Lindeman 
besuchte zunächst bis zu seiner Konfirmation 1837 die Privatschule 
von Langguth, dann 1!/s Jahre die damalige in Dresden bestehende 
Technische Bildungsanstalt und hiernach fünf Jahre bis zur Prima die 
Kreuzschule (Gymnasium). Da er schon im dritten Lebensjahre 
seinen Vater verloren hatte, so galt es, früh eine Lebensstellung zu 


*) Ausführlichere Nachrufe brachten bislang die „Weser-Zeitung“ in 
Nr. 22202 vom 16. August, erste Morgenausgabe (von Emil Fitger); die Beilage 
der „Münchener Neuesten Nachrichten“ in Nr. 54 vom 2. September (von Prof. 
S. Günther), Hettners „Geographische Zeitschrift“ im 12. Heft, 1908 (von W. W.) 
und die stenographische Zeitschrift „Bunte Blätter“ (2. Jahrg., 10. u. 11. Heft). 
Schon bei Gelegenheit des 80. Geburtstages Lindemans brachte die „Deutsche 
Rundschau für Geographie und Statistik“ (XXV. Jahrg., 7. Heft, 1903) eine 
biographische Skizze, der ein gut getroffenes Porträt beigefügt ist. — Im Verein 
für Erdkunde zu Dresden hielt Professor Gebauer eine Gedächtnisrede und der 
Allgemeine deutsche Turnverein in Dresden, den Lindeman im Jahre 1844 
ınit gegründet hat und dessen einziger Überlebender er war, veranstaltete am 
13. November eine Gedächtnisfeier. 

**) Ein sechs Jahr älterer Bruder Hermann wanderte nach Amerika aus 
und starb dort 1873; eine fünf Jahr ältere Schwester Marie, die eine beliebte 
Jugendschriftstellerin war, starb 1902; sie war wie ihr jüngerer Bruder, lange 
Jahre erblindet. 
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suchen; er wandte sich deshalb der damals aufstrebenden Steno- 
graphie zu und wurde ein Schüler des unter der Leitung Professor 
Wiegands stehenden königlichen stenographischen Instituts”). Im 
Jahre 1848 boten sich in Bremen günstige Aussichten für einen 
Stenographen und so siedelte Lindeman im Juli d. J. nach unserer 
Stadt über, die nun für seinen weiteren Lebensweg entscheidend 
wurde. An einem stenographischen Lehrkursus, den er hier sogleich 
eröffnete, nahmen der Richter Dr. Heineken, der spätere Richter Klug- 
kist und der Arzt Dr. med. Lorent teil. Die erste Rede, die Lindeman 
nachschrieb, war die Gedächtnisrede des Tischlermeisters Wischmann, 
die dieser am 9. November 1848 auf unserem Domshofe bei einer 
Totenfeier für Robert Blum hielt, der wegen Beteiligung am Wiener 
Aufstand kriegsrechtlich erschossen wurde. Nachdem Lindeman 
die Ende 1848 in unserer „Bürgerschaft“ geführten lebhaften Ver- 
fassungsverhandlungen (in Gemeinschaft mit seinem ebenfalls aus 
Dresden eingewanderten Freunde G. Döhler, der später hier als 
Volksschullehrer Anstellung fand) stenographisch aufgenommen hatte, 
wurde er im Frühjahr 1849 als ständiger Stenograph der Bürger- 
schaft angestellt. Dreilsig Jahre, bis Ende 1878, hat er dann dieses 
Amt innegehabt, bis er infolge eines schweren Augenleidens in den 
Ruhestand trat. 

Als Stenograph und Berichterstatter über politische und andere 
Versammlungen war Lindeman von vornherein auch als Mitarbeiter 
an unserer „Weser-Zeitung“ tätig; aufser den gewöhnlichen Zeitungs- 
berichten lieferte er auch mehr und mehr selbständige Feuilletons. 
Besonders war es zunächst das geographische Gebiet, dem er sich als 
Autodidakt widmete und für das er die Leser der „Weser-Zeitung“ 
immer mehr gewann. In den fünfziger und sechsziger Jahren waren es 
insbesondere die grofsen Entdeckungsreisen in Afrika, Australien usw., 
über die Lindeman mit grofsem Eifer in der „Weser-Zeitung“ 
berichtete. Namentlich auch die Reisen unserer Bremer Adolf 
Bastian und Gerhard Rohlfs boten oft die Anregung zu solchen 
Berichten. Auch mit einer selbständigen Schrift über ‚Finland 
und seine Bewohner‘ (Leipzig 1855) trat Lindeman bald hervor. 
Die öffentliche Aufmerksamkeit war damals zur Zeit des Krieges der 
Westmächte und der Türkei mit Rufsland, auf dieses erst im Jahre 
1809 völlig unter russische Oberhoheit gelangte, früher schwedische 


*) Lindeman war der letzte Überlebende von den 67 Stenographen, die 
1852 in München zur ersten „Allgemeinen Versammlung von Stenographen 
Gabelsbergerschen Schule“ zusammentraten. Unter seiner Beteiligung wurde 
auch in Bremen zuerst ein Stenographenverein gegründet 
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Land, gerichtet. Dr. Karl Andree, der 1851—53 das „Bremer 
Handelsblatt‘ hier leitete, gab dieser Erstlingsschrift ein Empfehlungs- 
wort auf den Weg. Für die „Weser-Zeitung“ ist dann Lindeman 
bis zu seinem Tode — fast genau 60 Jahre — tätig geblieben. 
Er war ihr ständiger Referent über die Neuerscheinungen auf dem 
Gebiete der geographischen Literatur. Als die „Weser-Zeitung“ am 
1. Januar 1894 ihr 5Ojähriges Bestehen feierte, war Lindeman 
deshalb auch der berufene Mann, der in zwei ausführlichen Feuilleton- 
Artikeln (Nr. 16912 und 16914) einen „Rückblick auf die Geschichte 
der Weser-Zeitung‘‘ werfen konnte, hatte er doch (bis auf die ersten 
vier Jahre) während der ganzen Zeit ihr als ein treuer und zu- 
verlässiger Mitarbeiter nahegestanden. 

Das Leben in unserer alten Hansestadt veranlalste den stets 
nach weiterer Entfaltung strebenden Lindeman auch zu Studien 
über das deutsche Seewesen und die Seefischerei, beides Gegen- 
stände, die damals in Deutschland im Gegensatz zu heute sehr 
wenig beachtet wurden. Auf Grund von zahlreichen persönlichen 
Erkundigungen bei den Bewohnern der Küstengegend und auf den Inseln 
von Ostfriesland bis zur Insel Sylt und daran angeknüpften Studien 
im Bremer und Hamburger Staatsarchiv schrieb er eine „Geschichte 
der arktischen Fischerei der deutschen Seestädte von 1620 bis 
1868“, die als 26. Ergänzungsheft zu ‚„Petermanns Mitteilungen“ 
(Gotha 1869) erschien. Eine andere Arbeit betraf die „Geschichte 
der älteren Handelsbeziehungen Bremens zu den Vereinigten Staaten 
von Aınerika“‘, die im „Jahrbuch der bremischen historischen Gesell- 
schaft‘‘ (X. Band, S. 124—146, 1878) aufgenommen wurde. 

Schon im Jahre 1867 war Lindeman infolge eines Aufsatzes 
über den von Bremen aus in alter Zeit betriebenen Walfischfang 
mit Dr. August Petermann in Gotha in Verbindung getreten. Im 
folgenden Jahre (1868) wurde dann bekanntlich von Dr. Petermann 
die erste deutsche Nordpolfahrt durch Kapitän Karl Koldewey (der 
besonders auf Empfehlung unseres Dr. Arthur Breusing zum Leiter 
berufen wurde) mit der Jacht ‚„Grönland‘‘ ausgeführt. Dieser erste 
Versuch reizte zu einer Wiederholung. Im April 1869 gelang es 
namentlich mit Hilfe Lindemans in Bremen ein Komitee von Kauf- 
leuten und Reedern zu bilden (H. H. Meier stand mit an der Spitze)» 
welches die zweite deutsche Nordpolfahrt unter den Kapitänen 
Koldewey und Hegemann mit den Schiffen ‚Germania‘ und ‚Hansa‘ 
in den Jahren 1869 und 1870 von Bremen aus glücklich zur Aus- 
führung brachte. Diese Angelegenheit, namentlich die Agitation für 
die Herbeischaffung der erforderlichen bedeutenden Mittel, sodann 
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die Teilnahme an der Abfassung der über diese Expedition er- 
schienenen Werke (,Die zweite deutsche Nordpolfahrt 1869 bis 
1870“, zwei Teile, Leipzig, Brockhaus 1873 bis 1874, in Ver- 
bindung mit Dr. G. Hartlaub von Dr. M. Lindeman redigiert; 
ferner die Volksausgabe von Dr. Otto Finsch und Dr. M. Lindeman, 
1872, zweite Auflage 1882) nahmen Lindemans Tätigkeit längere 
Zeit völlig in Anspruch. Noch im Jahre 1870 (am 19. September) 
brachte es Lindeman in Verbindung mit dem damals in 
Bremen lebenden Naturforscher Dr. Otto Finsch und dem damaligen 
Syndikus der Bremer Handelskammer Dr. H. A. Schumacher dahin, 
dafs hier ein „Verein für die deutsche Nordpolfahrt“ gegründet 
wurde. Lindeman übernahm das Schriftführeramt und redigierte 
sieben Jahrgänge (zirka 700 Seiten) der „Mitteilungen‘‘ desselben. 
Im Dezember 1876 verwandelte sich dann dieser Verein durch Er- 
weiterung seines Programms in die „Geographische Gesellschaft in 
Bremen“. Lindeman übernahm auch hier wieder das Schriftführer- 
amt und begründete an Stelle der „Mitteilungen“ als Organ der 
Gesellschaft im März 1877 die „Deutschen Geographischen Blätter“ 
(jährlich vier Hefte, Bremen, Kommissionsverlag von G. A. v. Halem, 
jetzt Franz Leuwer) und war dann lange Jahre hindurch (bis 1895) 
mit einer kurzen Unterbrechung deren Herausgeber. Vier wissen- 
schaftliche Forschungsreisen, nach Westsibirien 1876 die Expedition 
von Dr. O. Finsch, Dr. A. Brehm und Graf Waldburg-Zeil, nach den 
Küstengebieten des Beringsmeeres, sowie Alaska 1881 bis 1832 durch 
die Gebrüder Arthur und Aurel Krause, nach den Jenissei 1881 
durch Graf Waldburg-Zeil, nach Spitzbergen 1889 durch Dr. Küken- 
thal und Dr. Walter, wurden vorzugsweise auf Anregung und tätiger 
Anteilnahme Lindemans von unserer Geographischen Gesellschaft 
unternommen. Der elfte deutsche Geographentag wurde auf eine 
durch Dr. Lindeman nach Stuttgart überbrachte Einladung Ostern 1895 
hier in Bremen abgehalten. Eine Pflicht der Dankbarkeit war es 
deshalb nur, dafs unsere Gesellschaft Lindeman bei seinem Fort- _ 
gange von Bremen (1894) zu ihrem Ehrenmitgliede ernannte. Eine 
besondere Auszeichnung war ihm schon früher dadurch zuteil 
geworden, dafs er im Jahre 1871 in Anerkennung seiner Bestrebungen 
für die deutsche Polarforschung, insbesondere seiner historischen 
Untersuchungen über die arktische Fischerei der Seestädte und 
seines obengenannten Werkes über dieselbe von der Universität 
Leipzig zum Doctor philosophiae promoviert wurde. 

Nach Petermanns Tode folgte Dr. Lindeman zu Anfang 1879 
einem Rufe von Justus Perthes’ Geographischer Anstalt in Gotha, um 
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Dr. Ernst Behm in der Fortführung von „Petermanns Mitteilungen‘ 
zu unterstützen. Er veröffentlichte als Ergänzungsheft (No. 60) dieser 
Zeitschrift eine Arbeit über „Die Seefischereien, ihre Gebiete, Be- 
trieb und Erträge‘ (1888) auf Grund eines Materials, das er mit 
grofser Mühe und mit Benutzung seiner vielseitigen Verbindungen 
gesammelt hatte. Zugleich wurde eine grölsere Karte der viel- 
seitigen Seefischereien Europas entworfen, welche in Berlin auf der 
1880 veranstalteten allgemeinen Fischereiausstellung zur Anschauung 
gebracht und prämiiert wurde. 

Im Sommer 1880 kehrte Dr. Lindeman, der sich mit seinen 
56 Jahren doch nicht mehr in die neuen Verhältnisse und 
Anforderungen hatte einleben können, wieder von Gotha nach 
Bremen zurück, das ihm eine zweite Heimat geworden war. Als 
Vorstandsmitglied (zweiter Vorsitzender) beteiligte er sich wieder 
lebhaft an den Arbeiten unserer Geographischen Gesellschaft, nahm 
aber zugleich von jetzt an tätigen Anteil an den Arbeiten des 
1885 ir Berlin gegründeten deutschen Seefischereivereins. Zwei 
gröfsere Abhandlungen Dr. Lindemans sind in den Schriften dieses 
Vereins veröffentlicht: „Beiträge zur Statistik der deutschen See- 
fischerei‘ (Berlin 1888) und „Die gegenwärtige Eismeerfischerei und 
der Walfang“ (1899); auch die „Amtlichen Berichte über die inter- 
nationale Fischereiausstellung zu Berlin 1880“ enthalten eine um- 
fassende Arbeit von ihm. Der ım Jahre 1902 von dem Deutschen 
Seefischerei-Verein veröffentlichte Bericht über die deutsche See- 
und Küstenfischerei für die Jahre 1899 bis 1901 wurde auf Grund 
amtlichen Materials von ihm bearbeitet. Im „Jahrbuch des Deutschen 
Flottenvereins“ schrieb er im Jahre 1900 einen 73 Seiten um- 
fassenden Aufsatz über ‚Die Fischerflotten der Welt“. Mau darf 
sagen, dafs Lindemans Arbeiten auf diesen Gebieten zum Teil 
grundlegend gewesen sind. 

Eng mit diesen Arbeiten verknüpft waren Studien über die 
ozeanische Dampfschiffahrt, über die Lindeman Anfang der neunziger 
Jahre für die bekannte Zeitschrift ‚Export‘ eine lange Reihe 
von Artikeln schrieb; hierher gehören auch noch das von 
ihm bearbeitete, reich illustrierte und mit Karten ausgestattete 
Werk „Geschichte und Handbuch des Norddeutschen Lloyd“ 
(Bremen, 1892), der für Neumayers „Anleitung zu wissen- 
schaftlichen Beobachtungen auf Reisen“ (2. Auflage, 1888) gelieferte 
Beitrag über das Verkehrswesen und ein grölserer Aufsatz über „Die 
deutsche Seehandelsschiffahrt“ in Hettners „Geographischer Zeit- 
schrift“ (1898, IV. Jahrg.). Neben diesen Arbeiten laufen seit Anfang 
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der siebziger Jahre Lindemans Berichte über die Polarforschung in 
der „Weser-Zeitung“, dann später in unseren „Geographischen 
Blättern“ und in Hettners „Geographischer Zeitschrift“*). Für das 
Werk „Die Freie Hansestadt Bremen“, das 1890 als Festgabe der 
in Bremen tagenden Naturforscherversammlung gewidmet ist, schrieb 
Lindeman den Artikel „Handel und Schiffahrt“ (S. 75—82) und 
die Geschichte der Geographischen Gesellschaft in Bremen (S. 291 
bis 294). Auch für den „Globus“, Westermanns „Monatshefte“, „Vom 
Fels zum Meer“, die „Leipziger Illustrierte Zeitung“ lieferte er 
gelegentlich Aufsätze über die Polarforschung und das Seewesen 
und hat so dazu beigetragen, das Interesse für diese Gegenstände 
in weiten Kreisen zu wecken und zu stärken. Der vom XI. deutschen 
Geographentag zu Bremen im Jahre 1895 eingesetzten Kommission 
für Südpolarforschung gehörte Dr. Lindeman bis zu ihrer Auf- 
lösung 1901 als Sekretär an. 

Für unseren Freund war die Geographie nicht nur eine 
Wissenschaft des Studierzimmers; auch durch viele grölsere nnd 
kleinere Reisen erweiterte er seinen Gesichtskreis. Er besuchte 
mehrere Male England und 1874 zu Fischereistudien die Ostküste 
von Schottland, machte (mit Dr. O. Finsch) eine Reise durch die 
Vereinigten Staaten von Amerika (1872), besuchte 1876 die Messe in 
Nischni-Nowgorod und machte zu seiner Belehrung eigens eine 
mehrtägige Reise auf einem kleinen Fischdampfer mit; die letzte 
grössere Reise war eine Seereise nach Neapel; auch mehrere 
Geographentage (Berlin, Dresden, Stuttgart, Bremen) und die 
internationalen Geographenkongresse in Bern (1891) und Berlin (1899) 
besuchte er. 

Im Herbst 1894 siedelte Dr. Lindeman von Bremen, wo er 
46 Jahre in reicher Arbeit verlebt hatte, nach seiner Vaterstadt 
Dresden über, wo ihm seine Tochter Luise die treue Stütze seines 
Alters war. In dem dortigen Verein für Erdkunde fand er sofort 
wieder den gewünschten Anschlufs an alte und neue Freunde. Auch 
an den genulsreichen Sonnabendnachmittags-Ausflügen einer kleinen 
Gesellschaft von wanderlustigen Freunden unter Führung von Sophus 
Ruge und Oskar Schneider konnte er noch eine Reihe von Jahren 
teilnehmen. In der dortigen Gehe-Stiftung hielt er 1896 noch als 
ein Dreiundsiebziger sechs Vorträge über „Deutschland zur See“. 
Am 23. März 1903 konnte unser Freund noch geistig und körperlich 
frisch seinen 80. Geburtstag feiern; der Dresdner Verein für Erd- 


*), Noch im letzten Jahrgang dieser Zeitschrift berichtete er über 
Amundsens Nordwest-Passage und Pearys letztes Werk „Dem Nordpol am nächsten“. 
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kunde ernannte ihn zu seinem Ehrenmitgliede und der Vorstand 
unserer Geographischen Gesellschaft ‘erfreute ihn durch eine Wein- 
sendung aus unserem Ratskeller. Im folgenden Jahre hatte Lindeman 
auch noch die Freude und Genugtuung, dafs sein volkswirtschaft- 
liches Werk „Urbegriffe der Wirtschaftswissenschaft“ (Dresden, Verlag 
von O. V. Böhmert, 1904, 248 Seiten), für das er lange Jahre hin- 
durch gesammelt und gearbeitet hatte, im Druck erschien. Das 
Buch hat wohl nicht die erhoffte Aufnahme gefunden, aber reiche 
Freude des Schaffens hat es dem Verfasser bereitet. 

Bald nach dem 80. Geburtstage ergriff leider der graue Star, 
der bereits in den achtziger Jahren das eine Auge zerstört hatte, 
auch das zweite Auge und führte zu voller Erblindang. Aber das 
Arbeiten fand doch noch nicht sein Ende. Mit Hilfe eines Schreibers, 
besonders aber mit Hilfe seiner Tochter Luise, die dem blinden 
Vater die unermüdliche und sorgsame Vorleserin und Schreiberin 
war, setzte er seine schriftstellerische Tätigkeit bis wenige Tage vor 
seinem Tode fort. Sein letzter Aufsatz „Aus früheren und neueren 
Forschungsreisen in das Nordpolarmeer“ ist in der Zeitschrift 
„Gaea‘‘ erschienen. Am Freitagmorgen, den 7. August, erlag er 
einer Darmentzündung; mit klarem Bewulstsein ist er geschieden. 
In weiten Kreisen hat sein Tod Teilnahme erweckt. 

Emil Fitger schliefst seinen Nachruf in der „Weser-Zeitung“ 
mit den Worten: „Lindemans Andenken wird leben, vor allem in 
Bremen, das die eigentliche Stätte seines Schaffens war“, und ich 
füge hinzu: Mit der Geschichte der Geographischen Gesellschaft 
in Bremen ist Dr. Moritz Lindemans Name für immer verbunden. 


W. Wolkenhauner. 
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Programın über die Vorträge des Winters 19081909. I. No- 
vember 6: Herr Max Roloff aus Nienburg a. S.: Sumatra. II. November 26: 
Frau Leopoldine von Morawetz-Dierkes aus Wien: Korfu und das 
Achilleion. Mit Lichtbildern. III. Dezember 9: Herr Professor Dr. Robert 
Hartmeyer aus Berlin: Westaustralien. Mit Lichtbildern. IV. Januar 13: 
Herr Hans Späthmann aus Lübeck: Ur. von Knebels Expedition nach 
Island. Mit Lichtbildern. V. Januar 20: Herr Oberlehrer Dr. Fr. Nölke: 
Die Entstehung der Eiszeit. VI. Februar 10: Herr Dr. O. Stolberg aus 
Strassburg i. E.: Grönland und die Eskimo. Mit Lichtbildern. VII. Februar 24: 
Herr Oberlehrer Dr. E.H. Schütz: Das Geisirgebiet Neuseelands. VIII. März 10: 
Herr Major Baumann aus München: Die Bevölkerung des Bismarck-Archipels. 
Mit Lichtbildern. IX. März 24: Herr Oberlehrer Dr. H. von Schaper: 
Erinnerungen von einer Schulschiffreise um die Erde. — Bemerkungen. 
Die Vorträge I, II, II, IV, VI und VIII finden in dem grofsen Saale des 
Gewerbehauses statt und beginnen in der Regel 8 Uhr abends. Dazu sind 
stets die Mitglieder der Geographischen Gesellschaft mit ihren Angehörigen 
freundlichst eingeladen. Gäste können eingeführt werden. Über den Ver- 
sammlungsort der Veranstaltungen V, VII und IX werden später besondere 
Mitteilungen erfolgen. Anmeldungen neuer Mitglieder werden an den Ver- 
sammlungsabenden von den anwesenden Vorstandsmitgliedern entgegengenommen. 
Nach den Vorträgen finden gesellige Vereinigangen von Damen und Herren im 
Hötel Bristol (oberer Saal) statt. Wegen Umbaues des Städtischen Museums 
ist der grössere Teil der Bibliothek der G. G. mit Genehmigung der hohen 
Behörde in dem Realgymnasium an der Kaiser Friedrichstrasse untergebracht 
worden. Der Bibliothekar dieser Anstalt, Herr Professor Dr. A. Oppel, der 
in der Regel während der Schulzeit anwesend ist, wird die Ausleihung von 
Werken an Mitglieder der G. G. besorgen. 


Bericht über die Vorträge. 


In seinem Vortrag über Sumatra, der am 6. November im grolsen 
Saale des Gewerbehauses stattfand, entwarf Herr Max Roloff zunächst ein 
allgemeines Bild der Insel, um dann auf die Bevölkerung und ihre Lebens- 
verhältnisse etwas näher einzugehen. Aus seinen Mitteilungen greifen wir das 
Folgende heraus. Sumatra, früher als Java minor bezeichnet, erstreckt sich von 
Nordwest nach Südost und wird seiner ganzen Länge nach von einem bis 
3800 Meter hohen Gebirge durchzogen, das mehr oder minder steil zur West- 
seite, nach Osten dagegen langsamer abfällt und dort von einer verschieden 
breiten Alluvialebene umgeben wird. Das Gebirge zeichnet sich durch hohe 
malerische Schönheit, namentlich in der Umgebung der grölseren Seen, sowie 
durch grofsen Reichtum an Vulkanen aus, deren es 67 enthält, darunter sieben 
tätige. Unter den mineralischen Schätzen sind Gold und Kohlen hervorzuheben, 
aber sie werden bislang nur in beschränktem Mafse ausgebeutet. Um die 
Gewinnung von Kohlen zu steigern, mülsten Bahnen gebaut werden, woran 
aber wegen der technischen Schwierigkeiten und der enormen Kosten einstweilen 
nicht zu denken ist. Denn das Bahnwesen ist im Inselreiche Sache der 
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Regierung und diese scheut hierin wie in anderen Angelegenheiten vor grolsen 
Aufwendungen zurück. Unter den gegenwärtigen Verhältnissen besteht der 
natürliche Reichtum der Insel in ihren ungeheuren Waldungen und in der 
aufserordentlichen Fruchtbarkeit ihres Tieflandes.. Die Wälder liefern u. a. 
Kautschuk und Guttapercha, wobei allerdings der bisher betriebene Raubbau 
ein frühzeitiges Aufhören des Ertrages befürchten läfst. Unter den Kultur- 
gewächsen steht für heimischen Gebrauch in erster Linie der Reis, das all- 
gemeine Lebensmittel, für die Ausfuhr der genugsam bekannte Tabak von 
Deli, Asalıan usw. Mit Kaffee, Tee, China u. a. sind Versuche gemacht, aber 
die Erträge nicht beträchtlich. Sumatra könnte bei der Gunst seiner Natur- 
verhältnisse selbstverständlich viel mehr für den Weltmarkt leisten als bisher 
geschehen ist und geschieht, aber man darf zweifeln, ob die Holländer im- 
stande sind, die wirtschaftliche Entwicklung wesentlich über das bisher 
errcichte Mafs hinauszuführen. Als niederländisches Besitztum ist Sumatra 
durch den Vertrag mit England vom Jahre 1814 anerkannt, aber die Unter- 
werfang der Eingeborenen in politischem Sinne ist vielfach nur eine sehr lose, 
wie der seit 35 Jahren bestehende Atjehkrieg am besten beweist. Die 
holländische Kolonialarmee in Insulinde umfafst nämlich nur 40000 Soldaten, 
_ davon 20.000 Europäer, und mit diesen Streitkräften soll die Herrschaft über 
ein Inselgebiet aufrecht erhalten werden, das sich in der Richtung von Westen 
nach Osten über mindestens 5000 Kilometer erstreckt. Daher sind tatsächlich 
ausgedehnte Flächen der Insel von Regierungssoldaten entweder ganz entblöfst 
oder nur ganz gelegentlich besucht, die Eingeborenen demgemäfls so gut wie 
selbständig. Die Bewohner von Sumatra gehören sämtlich der malayischen 
Rasse an, zerfallen aber in eine Reihe von Stämmen mit etwas verschiedenen 
Sitten und Gebräuchen. Ihr Geistesleben ist von zwei Seiten aus mehr oder 
weniger beeinflulst worden, einerseits durch den Buddhismus, der in sehr früher 
Zeit eingedrungen, jetzt aber erloschen ist, andererseits durch den Islam, der 
seit dem 12. Jahrhundert zuerst in Atjeh auftrat und sich von da aus über 
die ganze Insel ausbreitete. Im 18. Jahrhundert geriet er in tiefen Verfall, 
hat sich aber seitdem wieder etwas gekräftigt. Die Vorschriften des Koran 
kommen in manchen Beziehungen mit den ursprünglichen Anschauungen der 
Malaien in Konflikt, namentlich hinsichtlich des Erbrechts, denn in ganz 
Sumatra besteht noch das Mutterrecht (Matriarchat), nach dem der Bruder 
der Frau oder der Schwestersohn erbt. Verhältnismälsig am wenigsten von 
aulsen her beeinflufst sind die Battak, in dem Hochlande um den Tobah-See, 
südlich von dem berühmten Tabakgebiete wohnend. Bei ihnen soll gelegentlich 
noch Anthropophagie vorkommen, die in allen übrigen Teilen der Insel ver- 
schwunden ist. Wie alle Malaien, sind auch die Leute von Sumatra geistig 
gut begabt und entwicklungsfühig,, nicht wenige von ihnen haben in Batavia 
oder in Europa studiert und finden auch in höherem Verwaltungsdienst 
Verwendung. 


Geographische Literatur. 





Jahrbuch der Astronomie und Geophysik. Unter Mitwirkung von Fach- 
männern herausgegeben von Prof. Dr. Hermann J. Klein. XVIII. Jahr- 
gang 1907. Mit fünf Tafeln. Ed. H. Meyer. Leipzig 1908. 
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Auch in dem vorliegenden Bande gibt der langjährige und verdienst- 
volle Herausgeber Rechenschaft von den wichtigsten Fortschritten auf dem 
Gebiete der Astrophysik. Meteorologie und physikalischen Erdkunde. Sein 
Jahrbuch ist im übrigen in der Fachwelt so bekannt, dafs es nur dieses Hin- 
weises bedarf. 


Jahrbuch der Naturwissenschaften 1907— 1908. Dreiundzwanzigster Jahrgang. 
Herausgegeben von Dr. Max Wildermann. Mit 29 Abbildungen. 
Lex.-8° (XII und 510) Freiburg 1908, Herdersche Verlagshandlung. Geb. 
in Orig.-Leinwandband 7.50 M. 


Entsprechend den gewaltigen Fortschritten, welche die Naturwissenschaften 
während der letzten Jahrzehnte auf ihren verschiedenen Gebieten zu verzeichuen 
hatten, hat sich die Zahl ihrer Fachblätter und Fachschriften derartig gesteigert, 
dals der einzelne sie nur schwer mehr za überblicken vermag, einerlei ob er 
auf einem dieser Gebiete selbst. forschend tätig ist oder ob er aulserhalb mitten 
im praktischen Leben steht. Und doch empfindet er das unabweisliche Be- 
dürfnis, zu einer Zeit, die so ganz unter dem Zeichen der Naturwissenschaften 
und ihrer Anwendungen steht, wenigstens einigermalsen mit ihren theoretischen 
und praktischen Fortschritten Fühlung zu behalten. 

Aus diesem Bedürfnis heraus ist vor 23 Jahren das „Jahrbuch der 
Naturwissenschaften“ entstanden, und für sein erfolgreiches Bemühen, dem 
genannten Bedürfnis nach allen Seiten hin Rechnung zu tragen, hat es überall 
Anerkennung gefunden. 

Das Buch hat sich die Aufgabe gestellt, weitesten Kreisen — auch einer 
Lesewelt, die weder gelehrt noch fachgebildet ist — die wichtigsten Errungen- 
schaften zugänglich zu machen, die das jedesmal verflossene Jahr auf dem 
Gesamtgebiete der Naturwissenschaften gebracht hat. Der Anspruch auf Voll- 
ständigkeit wurde damit von vornherein nicht erhoben, und was die Auswahl 
aus der reichen Fülle des sich bietenden Stoffes anging, so war es nicht aus- 
geschlossen, dafs in manchen Fällen wissenschaftlich nicht unbedeutsame 
Forschungen von rein theoretischem Werte zurückstehen mulsten gegenüber 
Errungenschaften, deren Bedeutung mehr praktischer Natur war und die deshalb 
die allgemeine Anteilnahme in höherem Mafse beanspruchten. 

Es kommen in dem Jahrbuch die Naturwissenschaften im weitesten 
Sinne zur Darstellung. Die Physik wird besprochen von dem Herausgeber, 
Max Wildermann, Chemie von Georg Kalsner, Astronomie von Josef Plafsmann, 
Meteorologie von Ernst Kleinschmidt, Anthropologie, Ethnologie und Urgeschichte 
von Ferdinand Birkner, Mineralogie und Geologie von Theodor Wegener, 
Zoologie von Hermann Reeker und die Botanik von Johann Ev. Weils Forst- 
und Landwirtschaft werden von Fritz Schuster behandelt. Franz Heiderich 
berichtet über die Länder- und Völkerkunde, Hermann Moesar über die Gesund- 
heitspflege und Heilkunde, Otto Feeg über Angewandte Mechanik, Industrie und 
industrielle Technik. Dem schlielsen sich Berichte „Von verschiedenen Ge- 
bieten“, von Max Wildermann, und „Bimmelserscheinungen, sichtbar in Mittel- 
europa vom 1. Mai 1908 bis zum 1. Mai 1909, von Joseph Plalsmann, an. 
Das ‚„Totenbuch‘‘ registriert die Verstorbenen des vergangenen Jahres, und ein 
genaues Personen- und Sachregister bringt den stattlichen Band zum Abschluls. 

Der 23. Band des Jahrbuches erscheint in grölserem und verschönertem 
Gewande. Den äufseren Anlafs zu dieser Verbesserung der Ausstattung bot 
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der Umstand, dafs Jas „Jahrbuch der Naturwissenschaften“ fortan nicht mehr 
allein, sondern zum erstenmal gleichzeitig mit dem „Jahrbuch der Zeit- und 
Kulturgeschichte“, in die Welt hinaustritt. Beide Jahrbücher wollen sich 
gegenseitig ergänzen. 


E. von Seydlitz, Handbuch der Geographie. Jubiläumsausgabe. Der 
„Grofse Seydlitz“, 25. Bearbeitung unter Mitwirkung von Fachmännern 
besorgt von E. Oehlmann. Mit 400 Figuren, Karten, Profilen und 
Landschaftsbilern in Schwarz- und Photographiedruck, 4 farbigen Karten 
und 30 farbigen Tafeln. Ferdinand Hirt, Königl. Universitäts- und Verlags- 
buchhandlung. Breslau 1908. Preis 6,50 AM 

Unter der Unzahl geographischer Hand- und Lehrbücher hat sich der 
Seydlitz fest wie eine Wettereiche behauptet, seine Stellung in der Schule wie 
in dem grofsen Publikum ist unerschüttert geblieben, sein Ansehen hat trotz 
reichlichen Wettbewerbs nichts eingebüfst. Diese hocherfreuliche Tatsache ist 
ebenso sehr der Tüchtigkeit des Herausgebers und seiner Mitarbeiter zu 
danken wie dem unablässigen Bemühen der Verlagsbuchhandlung, die nicht 
locker läfst und weder Mühe noch Kosten scheut, um ihre Verlagskinder den 

Fortschritten der Zeit anzupassen und sie in jeder Beziehung aufs beste aus- 

zustatten. Welcher gewaltige Unterschied besteht zwischen dem Seydlitz C. 

vor dreifsig bis vierzig Jahren und dem Grofsen Seydlitz von heute! Ur- 

sprünglich ein Schulbuch bescheidenen Umfangs, bietet er sich in der kürzlich 
erschienenen Jubiläumsausgabe als ein stattlicher, fast dickleibiger Band von 

844 Seiten Text dar und dazu kommen noch Hunderte von Sonderbeilagen in 

Gestalt von Karten, Landschaftsbildern, Tabellen usw. Alles dies für den 

geringen Preis von 6'/s 4. Unter den geographischen Handbüchern gleichen 

Umfangs ist der Grolse Seydlitz nicht nur das billigste, sondern auch bei 

gleicher Zuverlässigkeit das übersichtlichste und das am reichsten ausgestattete. 

Der grölsere Teil seines Inhaltes bezieht sich auf die Länderkunde (insgesamt 

538 S.). Daran schlielsen sich die Handelsgeographie, die Allgemeine Erdkunde, 

die Astronomische Geographie und die Geschichte der Geographie. Den Schluss 

des Ganzen bilden ein Literaturverzeichnis und ein Namen- und Sachregister. 

Wir empfehlen die Jubiläumsausgabe des Seydlitz allen Vertretern und 

Freunden der Geographie auf das angelegentlichste. Es sei bei dieser Gelegen- 

heit darauf hingewiesen, dals auch die für die Schule bestimmten Ausgaben 

des Seydlitz in neuer Gestaltung erschienen sind. Die auf höheren Schulen weit- 
verbreitete Ausgabe B z. B. liegt ın vollständiger Neubearbeitung vor von 

Prof. Dr. A. Rohrmann. Diese 23. Auflage des „kleinen Seydlitz“ unterscheidet 

sich von den früheren Ausgaben äufserlich dadurch, dafs die Länderkunde, wie 

im „Grolsen Seydlitz“, den Anfang macht. Als weitere Hauptteile folgen 

Verkehrsgeographie, elementare mathematische Erdkunde und Allgemeine Erd- 

kunde. Auf die sonstigen Unterschiede einzugehen, ist bier nicht der Ort. 

Es sei nur noch gesagt, dafs auch bei der Ausgabe B die Ausstattung mit 

Bildern sehr reichlich und wohlgelungen ist. Der braune Photographiedruck 

der Bilder macht sich sehr gut. 


Regel, Geographie für Handels- und Realschulen, auch zum Gebrauch 
an kaufmännischen Fortbildungsschulen sowie zum Selbstunterricht. Be- 
arbeitet unter Mitwirkung von Rektor Münchgesang in Rosla am Harz 
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von Prof. Dr. Fritz Regel. Fünfte, vollständig umgearbeitete Auflage von 
F. H. Schlössings Handelsgeographie, Industrie- und Kulturgeschichte. 
Stuttgart, Wilhelm Violet, 1907. 


Das Buch enthält neben einer kurzen allgemeinen Erdkunde eine aus- 
führlıchere Darstellung der Länderkunde Die Neubearbeiter haben danach 
gestrebt, die Bodenschätze, die Leistungen für Gewerbe und Industrie, für 
Handel und Verkehr, die materielle und geistige Kultur jedes Ländergebietes 
in ihrer Abhängigkeit von der jeweiligen Landesnatur und der Kulturstufe 
ihrer Bewohner darzustellen. Da es sich dabei um zahlreiche Einzelheiten handelt, 
so kann es auch bei der grössten Sorgfalt nicht ganz vermieden werden, dals 
Fehler unterlaufen oder bei der Korrektur stehen bleiben. Beispielsweise sei 
darauf hingewiesen, dals in Bremen keine Zuckerraffinerie mehr besteht (das 
war vor etwa 5O Jahren der Fall) und dafs Bremen nicht der gröfste Tabak- 
markt der Erde ist. Die Einfuhr von Farbhölzern ist belanglos. 


Leitfaden der Kartenentwurfslehre. Für Studierende der Erdkunde und 
deren Lehrer bearbeitet von Prof. Dr. Karl Zöppritz. In zweiter 
neubearbeiteter und erweiterter Auflage herausgegeben von Dr. Alois 
Bludau. I. Teil: Die Projektionslehre. (X und 178 S.) gr. 8°. 1899, in 
Leinwand geb. n. 5.80 4 II. Teil: Kartographie und Kartometrie. Mit 
zwölf Figuren und zwei Tabellen im Text und zwei Tafeln. (VII und 109 S.) 
gr. 8°. 1908, in Leinwand geb. n. 4.40 MA " 


Die Kenntnis der geometrischen Methoden, auf denen der Kartenentwurf 
beruht, und ein gewisser Grad von Übung in der Handhabung derselben ist 
unerläfslich für jeden, der Karten mit Nutzen gebrauchen und Geographie 
nicht blofs dilettantisch betreiben will. Diejenigen, die sich auf der Universität 
geographischen Studien hingeben, sind in der praktischen Anwendung der auf 
den oberen Schulklassen erworbenen mathematischen Kenntnisse meist nur 
wenig geübt. Der Leitfaden von Zöppritz macht es sich daher zur Aufgabe, 
den Unterricht im Kartenentwurf sehr elementar zu beginnen. Der erste Band 
umfafst die Projektionslehre auf ausschlielslich elementarer Grundlage, wie es 
für Geographen erforderlich und ausreichend ist, so dafs der Leitfaden für 
weiteste Kreise verständlich und benutzbar bleibt. Auch die neubearbeitete und 
erweiterte Auflage des zweiten Teiles wendet sich vornehmlich an die Kreise 
der Geographen, insbesondere an die Studierenden, und darum beschäftigt er 
sich nicht mit den Grundlagen der topographischen, sondern der geographischen 
Kartographie, indem die Fragen erörtert werden, welche sich dem ausübenden 
Kartographen bei seiner Tätigkeit entgegenstellen. Daher berücksichtigt der 
Leitfaden, der. überdies in der Hauptsache eine erste Einführung in die Disziplin 
bezweckt, die topographische Kartographie nur so weit, als es bei dem inneren 
Zusammenhang, der zwischen beiden besteht, unvermeidlich ist. _ Dement- 
sprechend werden zuerst die Aufgaben der Kartographie und die Quellen der 
geographischen Karte behandelt. Nach einer Einteilung der Karten einerseits 
nach dem Malsstabe, andrerseits nach dem Inhalte, wird der Kartenentwurf 
(Konstruktion des Gradnetzes ein- und mehrblättriger Karten) unter Berück- 
sichtigung der Verjüngungsverhältnisse dargelegt. Daran schliefsen sich die 
Darlegungen über die Situationsdarstelluong und der dabei gebräuchlichen 
Signaturen. Das Kapitel „Kartenschrift‘‘ hat ganz besonders gegen die erste 
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Auflage eine beträchtliche Erweiterung und zugleich durch die Beigabe von 
Schriftproben eine veranschaulichende Grundlage erhalten. Im Abschnitte 
„Terraindarste'lung“ sind die neuesten theoretischen Erörterungen wie praktischen 
Ausführungen und Versuche berücksichtigt und in einem kurzen Anhange 
dazu ist das Verhältnis zwischen Kartenzeichnung und -vervielfältigung 
wenigstens gestreift worden. Ein gänzlich neuer Abschnitt: Kartometrie ist 
zum Schlusse angefügt und erörtert die Verwertung der Karte für geographische 
Messungen. Neben den Aufgaben, die ohne besondere instrumentelle Hilfsmittel 
gelöst werden können, wird die Verwertung des Planimeters für Flächen- 
messungen ausführlicher behandelt, und ganz besonders das relative Verfahren 
nicht biofs auf geographischen, sondern auch auf topographischen Karten 
erläutert. Zwei beigefügte Tabellen, für die Melstischblätter, die Karte des 
Deutschen Reichs in 1:100090 und die österreichische Spezialkarte in 1:75 000 
berechnet, sollen die Anwendung des relativen Verfahrens auf diesen Karten 
erleichtern. 


Julius Hann, Handbuch der Klimatologie, Bd. I., Allgemeine Klima- 
lehrte. Mit 22 Abb. im Text. Dritte, wesentlich umgearbeitete und ver- 
mehrte Auflage. Stuttgart, J. Engelhorn, 1908. 13 %M. 


Hanns Handbuch der Klimatologie gehörte unstreitig schon seit seinem 
ersten Erscheinen zu den geschätztesten und verbreitetsten Werken der Bibliothek 
geographischer Handbücher, die von Friedrich Ratzel begründet ist und nach 
dessen Tode von Albrecht Penck weiter geführt. wird. Hanns Klinıatologie beginnt 
nun erfreulicherweise jetzt in dritter Auflage zu erscheinen, und der kürzlich heraus- 
gekommene erste Band, der zugleich gegen früher ein vergröfsertes Format erhalten 
hat, wird allen seit der zweiten Auflage gemachten klimatogologischen Fortschritten 
gerecht, wie das bei einem anerkannten Meister seines Faches auch nicht anders 
zu erwarten ist. Aber es ist nicht nur der Zuwachs an neuen Erfahrungen 
und Ergebnissen theoretischer Untersuchungen berücksichtigt worden, sondern auch 
die Ausführungen über die meteorologischen Fakloren sind überall reichlicher 
als früber durch Beispiele belegt worden, eine Mafsregel, die bei den Benutzern 
des Buches allgemeinen Beifall finden wind. Der in dem vorliegenden ersten 
Bande der Klimatologie behandelte Stoff ist von dem Verfasser auf sechs 
Hauptteile (Bücher) von ungleicher Länge verteilt worden. Das erste und zu- 
gleich ausgedehnteste Buch behandelt die klimatischen Elemente (Faktoren des 
Klunas), wie: strahlende Wärme und Luftwärme, Luftfeuchtigkeit, Verdunstung, 
Niederschläge und Bewölkung, Windiichtung, Windstärke, Luftdruck und 
atmosphärische Luft. Das zweite und zwar sehr kurze Buch befafst sich mit 
dem solaren Klima. 1as dritte hat das Land- und Seeklima zum Gegenstand, 
das vierte bespricht das Höhenklima, das fünfte die grofsen Klimagürtel der 
Erde, das sechste endlich die Klimaänderungen. Dabei werden auch die ver- 
sehiedenen Ansichten über die Entstehung der Eiszeit erörtert. Selbstver- 
ständlich muls Hanns Klimatologie in ihrer Neugestaltung zum Rüstzeuge eines 
Jeden Geographen von Fach gehören. 


Albert Zweck, Deutschland nebst Böhmen und dem Mündungsgebiet des 
Rheins. Die geographische Gestaltung des Landes als Grundlage von Handel, 
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Industrie und Ackerbau mit besonderer Berücksichtigung der Seestädte. 
Mit 42 Abb. im Text. Leipzig u. Berlin. B. 4. Teubner. 1908. 


Der Verfasser des vorliegenden Buches (238 S.) will nur die Art der 
Entstehung von den für unser wirtschaftliches Leben besonders wichtigen Er- 
scheinungen erklären, soweit die Wissenschaft dafür eine sichere Grundlage 
darbietet, ohne dafs auf Einzelheiten näher eingegangen wird oder Zustände 
früherer Erdperioden um ihrer selbst willen erläutert werden. Das Hauptziel 
besteht vielmehr darin, ein Gesamtbild von den wirtschaftlichen Verhältnissen 
Deutschlands zu geben, indem die wichtigsten Industriegebiete und die Haupt- 
stätten der Handelsbewegung, ohne dafs Vollständigkeit erreicht;werden soll, in 
ihrer Eigenart und in ihrem Zusammenhange mit der natürlichen Beschaffen- 
beit des vaterländischen Bodens beleuchtet werden. Man kann somit Zwecks 
Buch als eine Art Einleitung oder Vorbereitung für das bekannte vierbändige 
„Handbuch der Wirtschaftskunde Deutschlands“ des gleichen Verlags ansehen 
und benutzen. Von den uns besonders interessierenden Nordseehäfen ist Ham- 
burg auf acht Seiten, Bremen dagegen auf vier Seiten behandelt worden. 
Leider sind im einzelnen mancherlei Versehen unterlaufen. Das Rathaus in 
Bremen darf wohl nicht als eine Perle gotischer Baukunst angesehen werden. 
In der Zufuhr von Tabak übertrifft Bremen nicht alle Häfen der Welt. Und der 
Satz, welcher wörtlich so lautet: „Der Anschlufs Bremens an das deutsche 
Zollgebiet, der 1884 beschlossen wurde, machte die Herstellung eines Freihafens 
notwendig, der in Bremerhaven (!) mit einer Kailänge von 4100 m ausgebaut 
und 1888 eröffnet worden ist“, bedarf einer gründlichen Verbesserung. 


Landeskunde des Großherzogtums Hessen, der Provinz Hessen-Nassau und 
des Fürstentums Waldeck. Von Professor Dr. Georg Greim, Dozent der 
Geographie an der Grofsherzogl. Technischen Hochschule zu Darmstadt. 
Mit 13 Abbildungen und einer Karte. Preis: in Leinwand gebunden 80 Pfg. 
G. J. Göschensche Verlagshandlung in Leipzig. 1908. 


Bei der Niederschrift der Landeskunde des Grofsherzogtums Hessen, der 
Provinz Hessen-Nassau und des Fürstentums Waldeck hat dem Verfasser als 
Ziel vorgeschwebt, in lesbarem Text ein möglichst lebendiges Bild der ge- 
schilderten Gegend, sowie des Ineinandergreifens der verschiedenen in ihr 
wirkenden Faktoren zu geben. Es sollte kein Geographiebuch im gewöhnlichen 
Sinne sein. Deshalb ist von Aufzählungen möglichst abgesehen worden, von 
Namen und Zahlen nur beschränkter Gebrauch gemacht und dasjenige, was 
man von der Karte ohne weiteres ablesen kann, wie Flufsnamen, Hauptzüge 
der Lage von Wasserscheiden und ähnliches, für gewöhnlich überhaupt nicht 
erwähnt, wie es sonst in Heimatkunden zu geschehen pflegt. Aufserdem wurde 
möglichst allgemeine Verständlichkeit angestrebt, gar nichts oder nur so viel 
aus den Hilfswissenschaften als bekannt vorausgesetzt, als man mit Hilfe der 
anderen Bändchen aus der Sammlung Göschen (Geologie, Klimatologie usw.) 
rasch nachschlagen oder in kurzer Zeit sich aneignen kann. Die Behandlung 
des Gebietes ist nicht nach politischen Grenzen, sondern nach natürlichen Land- 
schaften erfolgt, wozu gerade hier in dem wechselvollsten Gebiet Mitteldeutsch- 
lands ein besonderer Anreiz vorlag. Vollständigkeit ist nicht angestrebt worden, 
deshalb sind die einzelnen Landschaften auch in verschiedener Ausführlichkeit 
"argestellt, wie es die Erzielung je eines abgerundeten Bildes notwendig zu 
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machen schien. An Zahblenwäterial ist wörlichst das neucste benuizt. so bei 
den Zahlen über die Revölkerung das Material der Zählung vom 1. Dezen:ber 
1%5; ein ausführliches Sach- und Ortsregister ist beigefügt. 


Das Dentsche Land in seinen charakteristischen Zügen und in seinen Be 
ziehungen zur Geschichte und Leben der Menschen von J. Kutzen. 
Fünfte. neubearbeitete Auflage mit 179 Bildern und Figuren und 12 farb!zen 
Tafeln und Karten, herausgegeben von V. Steinecke. Fe dirand Hirt. 
königl. Universitäts- und Verlagsbuchhandiung Breslau 148. 

Das attbewährte, vielbenutzte und weitverbreitete Werk Kutzens: „Das 
Deutsche Land“ liegt nunmehr bereits in fünfter Auflage und zuzieich in 
einer Neubearbeitung von Dr. Victor Steinecke vor. Der letztere hat sich mit 
Erfolg bemüht, das Werk auf seiner wissenschaftlichen Höhe zu erhalten. ü:te 
einzeinen Landschaften zieichwäisiger zu behandeln als fräher der Fall wa 
und «ie Reibenfo:2e der Betra.htungen den Antorderungen der Den 
möglichst anzupassen. Auiserdem hat dis Buch aher eine hervorrazerde Be” 
reicherung durch Beigabe zahlreicher Karter. Tafeln und Bilaer erfabrer. und 
auch diese stehen durchaus auf der höhe der Zeit. Diese treflichen Beifügurzen 
kartographischer und bildächer Art dienen ın der Tat um so mehr zur Er- 
weiterung und Vertiefung des Kennens und Verstehens von deutscher Land- 
schaft und deutscher Volssart. als der Neubearteiter es sich zur besoxrderen 
Sorge hat gereichen lassen. den Zusamimenhäng zwischen Wort urd Bii =o 
innig wie möz!ich zn yestalten. Wer ıhm mit Sinn und Auge folzt. wird 
sicherlich aufs beste in deutsche Landesnatar einzefüährt werden. Wir wolsn 
noch mit besonderer Anerkennang den Umstand hervorheven. dals die Büder 
nicht ın den Text eingedrurkt. sondern grappenweise auf besouderer Büitzern 
eınzeschaltet s::d. Diese Malsrezel gewäkrt einerseits dem bi.diichen Materrx 
eine vewisse Serbständizkeit. die es wezen seiner Wrütz azıh verdien?. anierseits 
g:ot es tie Möglichkeit an die Hani das die einz:.acn Büljergruppen. die zı- 
gieich bestimmten Laniswäaitstspen estsprechen. jeicat miteinander vergleken 
werden közzen Die von uns Bervorıehstegen Varz’z: lassen den Wunseh 
gerauhtferust erscheinen. das das „Das Dertsche Lani* in seiner Neagestalturg 


vor recht vielen Persenen zeiesen werien m.ö2e. 


A. vom Kerner, Der Wali und die Alvenwirtschaft in Österreich 
urd Tırol Gesanmeite Aufsätze von A. von Kerner. Herausgereben 
von Kari Mahler. Beri:n Geries & Hide. iu.> 320 

Der Herausgener Kari Mah'er har sich ein exischisdenes Verienst 2Jadarıh 
erw ren. dafs ep eine S-ıhe von Aufsätzen does vor einer Reize von Jahren 
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Darstellungsweise, die Kerner besonders auszeichnen. Und mögen auch die 
Ergebnisse dieser Forschungen in einzelnen Punkten heute überholt sein, so 
sind die Aufsätze doch ein so ergiebiger Quell wissenschaftlicher Kenntnisse, 
dass sie auch heute noch weiten Kreisen wissenschaftliche Anregung und 
wahres Ergötzen an der herrlicheu poesievollen Sprache Kerners bieten können.“ 
Wir sehen daher der Fortsetzung dieser Sammlung mit Interesse entgegen. 


Eine Reise durch Zentralasien im Jahre 1906 von Dr. Erich Zugmayer. 
Mit 10 farbig. Tafeln nach Originalgemälden von Heinz Pinggera, 
117 Abbildungen nach photographischen Aufnahmen des Verfassers und 
einer Übersichtskarte. Gebunden 12 .#. Verlag von Dietrich Reimer 
(Ernst Vohsen), Berlin 1908. 


Der durch seine Bücher über Island und Vorderasien (Eine Reise durch 
Vorderasien im Jabre 1904. 12 .#. Dietrich Reimer [Ernst Vohsen] Berlin) 
bekannte Verfasser hat sich diesmal die Aufgabe gestellt, in das „verbotene 
Land? einzudringen und von dort eine möglichst reichhaltige zoologische 
Sammlung heimzubringen. Er betrat im Juni 19C6 von Chinesisch-Turkestan 
aus die tibetanische Grenze und bahnte sich mit seiner aus 8 Mann und 
70 Tieren bestehenden Karawane unter unsäglichen Strapazen und Schwierig- 
keiten einen Weg in südlicher Richtung ins Innere. Die Unbill des Klimas, 
dem über die Hälfte seiner Tiere zum Opfer fielen, ohne dafs Ersatz zu be- 
schaffen gewesen wäre, und die feindselige Haltung der Eingeborenen nötigte 
ihn jedoch, vor der Stadt Rudok Halt zu machen und nach Westen abzu- 
schwenken. ein Schicksal, das wohl fast allen Erforschern jenes unwirtlichen 
Landes widerfahren ist. Unter dem aufgezwungenen Schutz einer tibetanischen 
Eskorte mulste er sich auf vorgeschriebenen Pfaden nach Ladak zurückziehen. 
Von hier aus führte der Rückweg durch Kaschmir und Vorderindien. Zug- 
mayers Erzählung beruht im wesentlichen auf den Tagebuchblättern des jungen 
Gelehrten, dessen anspruchlos liebenswürdige Darstellungsweise einen eigenen 
Zauber besitzt und die Aufmerksamkeit rege erhält, auch wo sensationelle 
Erlebnisse fehlen und der stete Kampf ınit den Widerwärtigkeiten des Klimas 
sich gar zu eintönig gestalten will. Daneben gewähren die zoologischen Beob- 
achtungen und die Jagd, die sich, da Zugmayer Entomologe von Fach ist, auch 
auf kleine und kleinste Lebewesen ausdehnt, erheiternde Abwechslung. 


Hindustan, Indische Reisceindrücke von Ernst Hengstenberg. Mit 46 Ab- 
bildungen nach Photographien und 16 Kopfleisten und Vignetten nach 
Zeichnungen von Gred Perlich. Elegant gebunden in Liebhabereinband 
4 8.—. Verlag vou Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) in Berlin. 


Indien ist ein Land, das in seiner Unerschöpflichkeit immer neu erscheint, 
so oft es auch geschildert wird. Mag die Feder dem Dichter, dem Jäger, dem 
Bergsteiger oder dem Globetrotter angehören, immer werfen die vielseitig 
geschliffenen Facetten dieses Edelsteins ein anderes Bild zurück. Hengstenberg. 
der sich bereits vor einigen Jahren durch seine „Weltreisen“ vorteilhaft ein- 
geführt hat. würde zu der letzteren Kategorie gehören, wenn er sich nicht durch 
seine sorgfältigen Vorstudien und die ernsthafte Vertiefung in seinen Gegenstand 
über das Durchschnittsniveau der Reisenden erhöbe. Durch längeren Aufent- 
halt in den verschiedensten Teilen der Welt geschult, weiss er sich rasch ınit 


17* 


— 262 — 


fremden \S:t°en vertrat zu marhen. an» der Flle des Ers-h:nten as Vhönste 
und Charakteristisch-te herau=zuheben nnd sich durch Verz!eiche ohne Vorein- 
genomrsenheit eine eigene Meinung zu bilden. Dies gilt ım besonderen von den 
Kapitein über Brauminismus. Buddhismus und Hindnismus und über englische 
Begierunzsknust in Indien. — Die Beise berührte die Städte Bombay. Jaipur- 
Amber, Delbi, Sımla. wo der Verfass:r einem Empfang beim \Vizekönig be:, 
zuwohnen Gelegenheit hatte. sodann Agra. Benares und Darjeeling im östlichen 
Himalaya. Znm Schluss wurde Ceylon besucht. — Zur vorbereitenden Lektüre 
oder als Begleituvuch auf einer indischen Reise ist das Bach vortrefflich geeigne:. 


Reisestudien aus dem Westlichen Südamerika von Therese, Prinzessin von 
Bayern, Dr. Ph H. (. Zwei Prachtnände mit 6 Tafeln, 25 \Vollbi:dern. 
„5 Textabbillungen und 6 Kaıten. Gebunden Mk. 20.—. Verlag von 
Dietrich Reimer (Ernst Vohsen, Berlin 1908. 


Die Verfasserin ist als hervorragende Förderin der Nata: wissenschaften, 
hanptsächlich auf dem Gebiete der Zoologie und Botanik bekannt. Durch ein 
Werk über ıhre Reise in den brasilianischen Tropen hat sie sich berei's um 
die Erforschung der südamerikanischen Fauna und Flora verdient gemacht. 
Das vorliezende Buch behandelt eine zweite ergänzende Beise. welche ım 
Jahre 1898 unternommen wurde, und über die Antillen, durch Venezuela. 
Kolumbien. Ecuador. Bolivien, Peru, Chil2 und Argentinien führte. Dir pflanzen- 
geographischen Studien erstreckten sich dabei namentlich auf die Tieflandflora 
Kolumbiens, zunächst des Magdalenatales, auf die vertikale Verbreitung der 
Flora an den Kordillerenbängen, die Hochlandflora des interandinen Gebietes. 
die Wüstenvegetation der peruanisch-chilenischen Küste und dıe Pampasfiora 
Argentiniens. Die tierge,graphischen Beobachtungen verfolgten ähnliche Ziele: 
vor allem wurde der Insektenwelt der tieferen und mittleren Höhenlagen. der 
ichthyolnzischen Fauna der Süsswasser und den höberen Tieren der Hochanden 
Beachtnng reschenkt. In ethnographischer Hinsicht galt es die Nachkommen 
der alten Knlturvölker der andinen Hochebenen kennen zu lernen, die Chibcha 
in Kolumbien, die Quechua in Peru und die Aymarä oder Colla ın Bolivien, 
zudem wurden Kulturüserreste dieser einst hochkultivierten Indianervölker uud 
der seinerzeit nicht minder entwickelten Yancastämme der Küste aufgesucht. 


Ernst von Hesse -Wartegg, Amerika als neueste Weltmacht der 
Industrie Mit 73 Abbildungen im Text und 8 Einschaltbildern. Stuttgart. 
Berlin. Leipzig. Union, Deutsche Verlagsgesellschaft. 

Unter dem Nebentitel „Neue Bilder aus Handel, Industrie und Verkehr 
in den Vereinigten Staaten“ falst der als Weltreisender und populärer Reise- 
schrifisteller allgeınein bekannte Verfasser in dem vorliegenden Bande eine 
Anzahl vcı; Zeitungsartikeln zusammen, die er in den letzten Jahren veröffentlicht 
hat. Diese Bilder beziehen sich teils auf Städte wie New York, Chicago, Pitts- 
burg, Minneapolis. St. Paul. Duluth n. a., teils auf hervorragende Persönlich- 
keiten der amerikanischen Volkswirtschaft wie Edison, Westinghouse, Rocke- 
feller und Carnegie, teils auf einzelne Wirtschaftszweige wie Kohle, Eisen, 
Stahl, Holz, Fleisch u. a., teils auch auf allgemeine Zustände und Bessonderheiten, 
Endlich sind auch die beiden Aufsenbesitzungen der Union, Alaska und Hawaii 
berücksichtigt worden. Die Reihenfolge der einzelnen Artikel wie auch die 
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Auswahl derselben zeigt schon, dafs man es nicht mit einer erschöpfenden 
und zusammenhängenden Darstellung des amerikanischen Wirtschaftslebens zu 
tun hat, auch geht sie nicht sehr in die Tiefe. Aber wem es darauf ankommt, 
sich rasch und angenehm über die behandelten Gegenstände belehren zu lassen, 
der findet seine Rechnung; denn Hesse-Wartegg versteht fesselnd zu schreiben 
und die sachliche Erörterung mit unterhaltenden Erlebnissen zu würzen. 


Landeskunde der Republik Brasilien. Von Bel. Rodolpho von Ihering. 
Mit 12 Abbildungen und einer Karte. Preis: in Leinwand gebunden 80 Pfg. 
G. J. Göschensche Verlagshandlung in Leipzig, 1908. 


Unter den Staaten Südamerikas nimmt Brasilien nach seiner territorialen 
Ausdehnung und Bevölkerungszahl die erste Stelle ein, und speziell in Deutsch- 
land verfolgt man seine Entwicklung aus manchen Gründen mit besonderem 
Interesse, namentlich wegen des bedeutenden Aufschwunges des Handels und 
mit Rücksicht auf die in Süd-Brasilien bestehenden, mit Deutschen besiedelten 
Kolonien. 

Trotz zahlreicher, zum Teil vortrefflicher Werke über dieses Land ist 
dasselbe doch in weiteren Kreisen sehr unvollkommen bekannt, wozu nicht 
wenig die Verschiedenartigkeit der einzelnen Staaten gemäfs ihrer geographi- 
schen Lage und ihrer Produktionsbedingungen beiträgt. Auch ist die wichtigere 
Literatur zum grofsen Teil in portugiesischer Sprache verfalst und nicht leicht 
zugänglich. Es darf daher als ein zeitgemäfses Unternehmen angesehen werden, 
wenn es der Verfasser, ein geborener Brasilier, aber durch seine Zugehörigkeit 
zu einer hervorragenden deutschen Gelehrtenfamilie auch mit der deutschen 
Literatur vertraut, unternommen hat, ein Bild seiner Heimat zu skizzieren, in 
welchem vor allem die allgemeinen Verhältnisse des Landes und ihr Einflufs 
auf die Bevölkerung zum Ausdrucke gelangt sind. 

Die Literatur über Brasilien ist eine ungeheuer grolse, und es ist daher 
besonders anzuerkennen, dals der Verfasser die wertvolleren Werke und Ab- 
handlungen in einer Weise ausgewählt und in der Literaturübersicht zusammen- 
gestellt hat, welche diejenigen Leser, die auf irgend einem spezielleren Gebiete 
eingehendere Belehrung suchen, in den Stand setzt, sich an die wichtigsten 
Quellen zu halten. Manche derselben, wie namentlich jene über Handelsstatistik, 
sind schwer zu erlangen, so dafs ihre Verwendung in dem vorliegenden Werkchen 
auch denen willkommen sein wird, welche mit der neueren Literatur über 
Brasilien im übrigen gut vertraut sind. 


Die Eingeborenuen der Kolonie Südaustralien von Erhard Eylmann, 
Dr. phil. et med. Mit 36 Lichtdrucktafeln, 8 Figuren im Text, einer 
Tabelle und einer Übersichtskarte. Broschiert 40 #%, gebunden in Halb- 
franz 45 M. Verlag von Dietrich Reimer (Ernst Vohsen), Berlin 1908. 


In dem vorliegenden Werke sind eine gröfsere Zahl von Stämmen der 
Urbewohner Australiens eingehend geschildert. Der Verfasser hat zweimal den 
australischen Kontinent in der Nord-Südrichtung durchquert und ist dabei 
durch Landstriche gekommen, die selten oder nie von eines Weifsen Fuls be- 
treten worden sind. Es bot sich ihm also eine gute Gelegenheit. die Sitten 
und Bräuche, das Denken und Fühlen von eingeborenen Australiern kennen zu 
lernen, die noch ganz unbeeinflulst von der Knltur der weilsen Einwanderer 
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geblieben waren. Der Inhalt des Buches zerfällt in 26 Kapitel. Nachdem in 
den ersten drei Kapiteln die leibliche und geistige Beschaffenheit, sowie die 
sehr ausgebildete Zeichensprache beschrieben worden sind, behandeln die sechs 
folgenden Kapitel die körperlichen Verunstaltungen, zu denen Aberglaube, 
Todesfälle und Schmückungstrieb Veranlassung geben, das Geschlechtsleben, 
und die gesellschaftlichen Einrichtungen. Der Leser findet in ihnen Angaben 
über die Gliederung in Stämme und Horden, über Totemverbände, üler die 
Herrschaftsformen, über die Rechtspflege, über die Religion und das mit ihr 
innig verknüpfte Zauberwesen, die Totenbestattung und die Jünglingsweihen. 
Hieran schliefsen sich Erörterungen über Kindesmord, Menschenfresserei und 
Menschenopfer. Weitere Kapitel berichten über Feuererzeugung, Jagd, Nahrungs- 
mittel und Kochkunst, Wohnung, Kleidung und Technik, Spiel und Tanz, die 
Anfänge der ersten Kunst, Krankheiten und Krankenbehandlung. Den Schlufs 
bilden Mitteilungen über das Leben und Treiben der Buschleute und die Be- 
ziehungen zwischen ihnen und den Eingeborenen und ein Kapitel über das 
Missionswesen. 


Renward Brandstetier, Mata-Hari oder Wanderungen eines indonesischen 
Sprachforschers durch die drei Reiche der Natur. Luzern 1908. E. Haag. 


Die vorliegende kleine Schrift (55 Seiten) enthält die Vereinigung von 
sieben Aufsätzen, die sich alle mit der Benennung der Naturdinge in den 
malayischen Sprachen beschäftigen. Da zuerst die Sonne („Mata-Hari“) be- 
handelt wird, so hat die Broschüre auch den gleichen Titel erhalten. Die 
Sprachen, welche der Verfasser zur Untersuchung heranzieht, machen die indo- 
nesischen Gruppe des malayo-polynesischen Stammes aus; sie beginnen mit 
Formosa und reichen bis Madagaskar. 


Bödiker, Carl, Familien-Telegraphenschlüssel für Deutsche im 
Auslande. Vierte Auflage. 198. E. S. Mittler & Sohn. Berlin. 


In vierter erheblich vermehrter und verbesserter Auflage ist soeben im 
Verlag von E. S. Mittler & Sohn, Berlin, der von Carl Bödiker herausgegebene 
Familien-Telegraphenschlüssel für Deutsche im Auslande (Preis 6 M#) erschienen. 
Bödiker war es, der zuerst darau dachte, einen Telegraphenschlüssel für private 
Zwecke herauszugeben und der uns in den drei ersten Auflagen ganz vor- 
zügliche und exakte Arbeit lieferte. Der Verfasser hat mit der vierten Auflage 
den guten Ruf, den er sich bisher schon erworben hatte, nicht nur befestigt, 
sondern noch übertroffen. Die vierte Auflage ist, was die Einfachheit des 
Systems, die Vielseitigkeit des Inhalts und die Fülle der durch ein einziges 
Schlüsselwort wiederzugebenden Nachrichten angeht, ein Markstein auf dem 
Gebiete des Telegraphenwesens. 


Meyers Historisch - deographischer Kalender. Bibliographisches Institut. 
Leipzig 1909. Preis 1,50 M. | 

Der neue dreizehnte Jahrgang bringt aus aller Welt, aus allen Perioden 

der Erd- und Menschheitsgeschichte Abbildungen: Porträts der ersten Männer 

höchstentwickelter Kulturvölker stehen Naturvölkertypen gegenüber; geologisch 

interessante Landschaften von der Geschichte geweihten Stätten; Denkmäler 
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vollendetster Kunst primitivsten Geräten eines kaum entdeckten Negersiammes 
im innersten Afrika, Tarstellungen aus den Kolonien vertrauten Heimat- 
bildern; herrliche Winterbilder südlichen Landschaften im Sonnenglast usw. 
usw. Von Pol zu Pol, über Länder und Meere geht die Reise, und was schön 
und interessant erscheint, da halten wir einen Augenblick an und lassen uns 
ein paar Worte der Erläuterung geben. Auch von den Gedenktagen folgen 
nur die wichtigsten. Dann noch ein kurzer Spruch. Es folgt das Kalendarium 
mit Auf- und Untergängen von Sonne und Mond und den wichtigsten Stellungen 
der Planeten sowie der Festkalender. Eine Jahresübersicht und weitere 
interessante astronomische Angaben, auch ein Verzeichnis der Abbildungen 
enthalten besondere Blätter am Schlusse des Kalenders. Wir empfehlen den 
ebenso praktischen wie anziehenden Kalender zu allgemeiner Benutzung. 
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Die Entstehung der Eiszeiten. 
Von Dr. Fr. Nölke (Bremen). 





Es gibt wohl keine Epoche in der Entwicklung der Erde, 
welcher von Seiten der Geologen, der Biologen und besonders der 
Anthropologen so viel Interesse entgegengebracht wird, wie der 
Eiszeit. In der Tat bietet diese Periode der Erdgeschichte auch 
eine solche Fülle von merkwürdigen Erscheinungen, dals in neuerer 
Zeit nicht nur von den Fachgelehrten in Büchern und wissenschaft- 
lichen Zeitschriften das Problem oft und eingehend erörtert wird, 
sondern dafs sich sogar die Tageszeitungen der Sache annehmen 
und durch Referate das grofse Publikum mit dem Gegenstande ver- 
traut zu machen suchen. Dieses allgemeine Interesse erklärt sich wohl 
zum gröfsten Teile daraus, dafs die quartäre Eiszeit mit ihren 
Wirkungen und Folgeerscheinungen bis in die Gegenwart hineinragt. 
Der Eiszeit verdanken, da Lehm und Löfs glaziale Produkte sind, 
nicht nur hunderttausende von Menschen den sie ernährenden frucht- 
baren Boden und das Material, aus dem sie ihre Häuser bauen, 
sondern die Eiszeit hat auch, indem sie in dem neuen Bett ab- 
gelenkter Flüsse Wasserfälle entstehen liels, gewaltige Kraftquellen 
geschaffen, welche der Industrie zu nutze kommen und dem Menschen 
dadurch das Leben leichter und genufsreicher machen. Für den 
denkenden Menschen endlich, der sich der Segnungen der Kultur 
nicht erfreut, ohne sich dankbar seiner Vorfahren zu erinnern, deren 
geistige und körperliche Arbeit ihn zu der Stufe emporgehoben 
hat, auf der er steht, gewinnt die Eiszeit noch eine andere Be- 
deutung. Bekanntlich ist durch zahlreiche Funde festgestellt, dafs 
der Mensch zur Eiszeit bereits die Erde bewohnte und auf ziemlich 
hoher Kulturstufe stand; aus vorglazialer Zeit aber sind nur dürftige 
Spuren von ihm vorhanden. Hieraus darf geschlossen werden, dals 
sich der Mensch in verhältnismäfsig kurzer Zeit von niederen zu 
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1. Übersicht über die alten Theorien. 

Die Aufgabe dieses Aufsatz=s se] nicht darin bestehen. die 
Phänomene der Eiszeit, wie z. B. die Verbreitung und Mächrigkeit 
des Eisses, Ab’rragung der Gelirz-. Austiefinz der Täler. Bildung 
son Moränen, Sand und Geschi=-bel-kum-n ete. za behandeln. sondern 
wir wollen über die physikalischen Ursach»n zur Klarheit zu 
kommen suchen, welche zur Entst-hung di-ser eirenartigen Periode 
der Erdgeschichte führten. Man hat virle Vermutunzen aufgestellt, 
viele Erklärungen konstruiert: aber merkwürdigerweise ist bis jetzt 
keine vorhanden, die biliigen Ansprüchen gerecht würde, und es ist 
mehrfach ausg*sprochen worden, dafs wir über die Ursachen der 
Eiszeit, allen Erkiärungsversuchen zum Trotze. noch völlig im Un- 
gewissen seien. Ich werde alle mir bekannt gewordenen Theorien 
über die Eiszeit vorführen. Falls sich bei der Besprechung derselben 
ergibt, dafs die Entstehung der Eiszeiten tatsächlich ein noch 
ungelöstes Problem ist, so wird es der Leser sicherlich nicht für 
überflüssig halten, wenn ich am Schlusse des Aufsatzes in kurzen 
Zügen eine neue Theorie vorführe, auf welche ich selbst verfallen 
bin, und die ich nach allen Seiten hin gründlich diskutiert habe. 





en 


a) Theorien, die nicht auf der Annahme einer Temperatur- 
erniedrigung beruhen. 
1. Annahme einer Temperaturerhöhung. 

Allgemein wird zugestanden, dafs Änderungen des Klimas 
eintreten mulsten, wenn eine Eiszeit entstehen sollte. Aber dies 
ist auch fast das einzige, worin alle Erklärungen übereinstimmen. 
Schon bei der genaueren Bestimmung der Art der klimatischen 
Änderungen weichen sie beträchtlich voneinander ab. Meistens wird 
angenommen, dafs die gewaltigen Eismassen, welche zur Eiszeit 
grolse (Gebiete der Erdoberfläche bedeckten, nur bei einer niedrigeren 
durchschnittlichen Jahrestemperatur entstehen konnten. 
Allein es sind auch Stimmen laut geworden, welche diese Annahme 
für unberechtigt halten und, so wunderlich es auch erscheinen mag, 
die Behauptung aufstellten, dafs die Eiszeit durch eine Erhöhung 
der Lufttemperatur verursacht worden sei. Zu den Verteidigern 
der letzten Ansicht gehört z. B. Dubois und Geinitz. Dubois 
schreibt, der für die Bildung ausgedehnter Gletscher notwendige 
grolse Schneefall verlange eine grölsere Feuchtigkeit der Luft, also 
eine grölsere Verdunstung und folglich ein wärmeres Klima. Wenn 
auch der totale Schneefall durch ein wärmeres Klima verringert 
werde, so könne doch in Polargegenden und auf hohen Gebirgen 
auch bei wärmerem Klima ein grölserer Schneefall eintreten. Geinitz 
sagt: „Ob zur Erreichung einer Eiszeit Temperaturerniedrigung als 
erster Grund anzunehmen sei, erscheint noch fraglich. Wir fassen 
die Eiszeit nicht als eine allgemeine Kälteperiode auf, sondern 
meinen, dals sowohl zu Anfang, wie unmittelbar am Schlusse der- 
selben, zum Teil auch noch während der Eiszeit, auf der Erde das 
gegenwärtige, zum Teil sogar ein etwas wärmeres Allgemeinklima 
als das heutige geherrscht hat.“ Der Geologe Koken schreibt: 
„Das Anschwellen der Gletscher während der ersten Phase der Eiszeit 
bedeutet nicht notwendig einen Rückgang der mittleren Temperatur. 
Es bedarf nur eines geringen Sinkens der Temperatur bei hohem 
Wassergehalt der Atmosphäre, um die Ansammlung kolossaler Eis- 
massen einzuleiten.“ — Die genannten Forscher führen hiernach 
die Entstehung der Eismassen auf einen grölseren Wasser- 
dampfgehalt der Atmosphäre und diesen wieder auf eine höhere 
Lufttemperatur zurück. 

Wenn wir beurteilen wollen, ob diese Schlufsfolgerung richtig 
ist, müssen wir uns zuerst darüber klar werden, woher die zu 
Niederschlägen sich verdichtenden Wasserdampfmassen stammen. 
Entweder entstehen sie gröfstenteils in der Nähe derjenigen 
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Länder, in welchen sie als Schneemasstn zur Erde kommen, oder 
sie werden aus entlegenen Ländern durch Wasser- und Luft- 
strömungen herbeigeführt. Wenn sich im ersten Falle die Nieder- 
schläge vergröfsern sollen, so muls also auch die Verdunstung auf 
den angrenzenden Meeren zunehmen, und dies ist allerdings, da 
benachbarte Länder und Meere pro Flächeneinheit ungefähr dieselbe 
Wärmemenge von der Sonne empfangen, nur durch eine Vergrölserung 
der zugeführten Wärmemenge möglich. In diesem Falle ist die 
Schlufsfolgerung also richtig. Wenn die Wasserdämpfe aber nicht 
grölstenteils aus den benachbarten Gebieten, sondern aus äquatorealen 
Breiten stammen, so wird der Schlufs unrichtig. Tragen die Winde 
aus niederen Breiten mehr Wasserdämpfe herbei, so mufs in diesen 
Gegenden die Verdunstung zwar gesteigert werden, ihre Temperatur 
sich also erhöhen. Da aber bei der Kondensation von Wasserdampf 
zu Wasser in jedem Gramm über 500 Grammkalorien und beim 
Gefrieren noch einmal 80 Grammkalorien frei werden, so bringen 
diese Wasserdämpfe in die höheren Breiten, wo sie sich nieder- 
schlagen, jetzt mehr Wärme als früher, und diese bei der Konden- 
sation frei werdende grölsere Wärmemenge bewirkt, dafs die Nieder- 
schläge grölstenteils als Regen, nicht als Schnee zur Erde kommen. 
Auch auf den Gebirgserhebungen wird weniger Schnee fallen als 
früher, da die aus dem Mehrbetrag der Wasserdämpfe entstehende 
Kondensationswärme einen Teil des früher zu Schnee gefrierenden 
Wasserdampfes am Gefrieren verhindert. Wenn trotzdem grölsere 
Schneemassen fallen sollen, so mufs also in den höheren Breiten 
die Durchschnittstemperatur sinken. Die einzige physikalische 
Erklärung, welche eine Temperaturerhöhung der niederen Breiten 
und eine gleichzeitige Temperaturerniedrigung der höheren Breiten 
verständlich machen würde, beruht nun auf der Annahme, dafs sich 
die Schiefe der Ekliptik verringert habe. Im diesem Falle 
empfangen nämlich die niederen Breiten mehr, die höheren weniger 
Wärme von der Sonne; die Grenze liegt bei der gegenwärtigen 
Ekliptikschiefe bei 43°. 

Nimmt die Ekliptikschiefe « um den Wert «' ab, so erkennt 
man leicht, dafs die einem aufserhalb dieser Grenze in der Breite 
9 — «a! liegenden Orte A zufliefsende Wärmemenge gröfser ist als die 
Wärmemenge eines Ortes B, der bei der ursprünglichen Ekliptik- 
schiefe & in der Breite 9 liegt. Denn am längsten Sommertage 
ist für beide Orte die Mittagshöhe der Sonne dieselbe, nämlich 
gleich 90°+&— 9; am kürzesten Wintertage ist sie aber für den 
Ort A um 2 a! gröfser als für den Ort Be Der Sommer würde also 
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in beiden Orten ungefähr gleich warm, der Winter in A jedoch 
milder als in B sein. Nun schwankt die Schiefe der Ekliptik nach 
astronomischen Berechnungen innerhalb des kleinen Intervalls 
von 7°; der geringste Wert ist ungefähr 20°. Nach dem oben 
Gesagten ist der Wärmeverlust, den ein Ort in mehr als 43 ° Breite 
bei diesem Werte der Ekliptikschiefe erleidet, geringer, als wenn er 
bei 23!/2° Ekliptikschiefe dem Pole um 3!/s° näher läge. Nun 
zeigt eine Temperaturkarte der Erde, dafs die mittlere Jahres- 
temperatur nach den Polen hin für jeden Breitengrad durchschnitt- 
lich um nicht ganz !/a Celsiasgrad abnimmt. Der Breitendifferenz 
von 3?/3 ° entspricht also eine Temperaturdifferenz von noch nicht 
12]; C; doch wird dieser Wert erst an den Polen selbst erreicht; 
für geringere Breiten ist die Temperaturdifferenz kleiner und 
gleich O in 43 ° Breite. Nun sind aber, um ein Vorrücken der 
Schneegrenze zur Eiszeit um rund 1000 m zu bewirken, Temperatur- 
differenzen von 5 bis 6° erforderlich. Die angegebene Differenz, 
die erst an den Polen im Maximum 1?°/ı ° C beträgt, und übrigens 
durch die aus dem Mehrbetrag der nach den Polargegenden 
strömenden Wasserdämpfe entstehende Kondensationswärme auf 
einen noch geringeren Betrag reduziert wird, reicht also längst 
nicht aus, die Eiszeitphänomene hervorzurufen. Hieraus folgt, dals, 
wenn die in den arktischen Gegenden fallenden Niederschläge 
gröfstenteils aus niederen Breiten stammen, die Theorie nicht 
weiter diskutierbar ist. 

Wie liegen nun die Verhältnisse auf der Erdoberfläche? Ist 
die erste Annahme, dafs die zu Niederschlägen sich verdichtenden 
Wasserdampfmengen aus der Nähe, oder die zweite, dafs sie aus 
der Ferne stammen, richtig? Das erste trifft ohne Zweifel für die 
tropischen Breiten zu, aber nicht mehr für höhere Breiten. 
Es ıst bekannt, dafs die Wasserdampfmassen, welche über dem 
ganzen westlichen Europa als Regen und Schnee niederfallen, durch 
Westwinde vom Golfstrom uns zugeführt werden. Der Golfstrom 
hat aber seine warmen Wassermassen in tropischen Meeren ge- 
sammelt. Die Niederschläge, welche im östlichen Nordamerika 
und in Südgrönland fallen, stammen ebenfalls grölstenteils von 
den Wassern des Golfstroms. Etwas Ähnliches läfst sich von den 
Randlandschaften des nördlichen stillen Ozeans sagen; die Nieder- 
schläge werden ihnen durch die Kuro-Schiwo-Trift aus äquatorealen 
Breiten zugeführt. Endlich sind die geringen Niederschläge, welche 
in den arktischen Gebieten Asiens, Nordamerikas und in Nord- 
grönland fallen, auch nicht durch Verdunstung von Wassermengen 
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des arktischen Meeres entstanden. Der gröfste Teil desselben ist 
gegenwärtig auch im Sommer mit Eis bedeckt. Nur der Golfstrom 
reifst nördlich von Europa eine grofse Lücke hinein; aber nördlich 
von Asien und Amerika zielıt sich in verhältnismälsig geringem 
Abstande von der Küste eine feste Eisbarriere hin. Zur Glazialzeit 
war die Eisfläche ohne Zweifel ausgedehnter als jetzt. Nach 
Beobachtungen de Geer’s konnten z. B. die Gletscher Spitzbergens 
nach Südosten keinen genügenden Abflufs finden, vermutlich weil 
mächtige Packeismassen hier die Insel umschlossen. Die eigenartige 
Ablenkung, welche die schottischen Gletscher durch den skandina- 
vischen Eisstrom erfuhren, lassen sogar darauf schliefsen, dafs der 
ganze nördliche Teil des atlantischen Ozeans vereist war. Wir 
werden daher kaum fehl gehen, wenn wir annehmen, dals das 
arktische Meer vollständig von einer aus Gletscher- oder Packeis 
bestehenden Eisdecke überzogen war und daher keine Wassermassen 
zur Verdunstung bringen konnte; der zu den ungeheuren glazialen 
Schneemassen sich verdichtende Wasserdampf mufste also den 
höheren Breiten aus den niederen zufliefsen. Dann aber ist, 
nach unserer Auseinandersetzung, die Folgerung, dafs eine Er- 
höhung der Lufttemperatur zu der Vergröfserung der glazialen 
Niederschläge geführt habe, unrichtig. Hiermit ist die Hypothese 
der genannten Forscher hinfällig geworden. 


2. Annahme grölserer Wasserflächen. 


Um den grösseren Wasserdampfgehalt der Atmosphäre zur 
Eiszeit zu erklären, hat man noch andere Theorien aufgestellt. 
Z. B. ist angenommen worden, dafs die Ozeane gröfser 
gewesen seien und daher mehr Wasser hätten verdunsten lassen 
können. Diese Annahme ist aber nicht zulässig, da die Erdteile 
zur Eiszeit ungefähr schon in ihrer gegenwärtigen Gröfse bestanden 
und vielleicht sogar noch umfangreicher waren als jetzt, aufserdem 
auch, wie bereits bemerkt wurde, grofse Meeresflächen durch die 
Eisbedeckung der Verdunstung entzogen wurden. 

Der Kuriosität halber möge hier noch eine Erklärung 
Erwähnung finden, die deutlich zeigt, in welche Sackgassen sich 
der Mensch verrennen kann, dem bei gelehrtenhaften Grübeleien 
der Sinne für die praktische Brauchbarkeit derselben getrübt worden 
ist. Schmick versucht nachzuweisen, dafs auf derjenigen 
Erdhalbkugel, die zur Zeit der Sonnennähe der Sonne zugewendet 
ist, infolge der etwas gröfseren Anziehung, welche die Sonne 
auf die Wassermassen ihrer Ozeane ausübt, der Wasserspiegel 
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derselben sich hebe, die Küste also teilweise überflutet werde 
und die dadurch hervorgerufene Klimaänderung eine Eiszeit herbei- 
führen könne. Die Rechnung zeigt, dals der Wasserspiegel der 
Ozeane auf der betreffenden Erdhalbkugel um ungefähr 4 cm steige 
und dadurch an den Küsten im ganzen höchstens einige 100 qkm 
unter Wasser gesetzt werden. Wenn die Überflutung dieser paar 
Quadratkilometer eine Eiszeit herbeiführen könnte, so würden einige 
holländische Grofsgrundbesitzer, denen es einfallen sollte, ihre Be- 
sitzungen unter Wasser zu setzen, der nördlichen Halbkugel eine 
Eiszeit bescheren. 
3. Annahme vulkanischer Ausbrüche. 

Eine andere Annahme führt die grösseren Mengen atmosphärischen 
Wasserdampfes auf vulkanische Ausbrüche zurück; zu derselben 
bekennt sich z.B. de Marchi, Charpentier, Hunt, Taramelli. 
Dafs auch diese Annahme unhaltbar sei, gebt aus folgendem hervor. 
In Europa und Nordamerika waren rund 25 Millionen qkm vergletschert. 
Nimmt man die Dicke der Eismassen durchschnittlich zu 1!/s km*) an, 
so berechnet sich der Inhalt der Eismassen zu rund 40 Millionen ckm. 
Rechnet man die auf dem Eismeere lagernden und die antarktischen 
Gletschermassen hinzu, so dürfte der gesamte Kubikinhalt der glazi- 
alen Eismassen mit 100 Millionen ckm nicht zu hoch angegeben 
sein. Entstanden diese Eismassen aus Wasserdampf, so wurde bei 
der Kondensation desselben Wärme frei. Diese kann jedoch, da 
durch die Entspannung**) des Wasserdampfes eine Ausdehnung und 
infolge derselben, den Gesetzen der Wärmelehre gemäls, eine Ab- 
kühlung des Dampfes eintrat, nicht einfach als Kondensationswärme 
bestimmt werden. Da die Ausdehnung in sehr kurzer Zeit vor sich 
ging, so darf die Temperaturänderung als eine adıabatische betrachtet 
werden. Die Dichte %, des komprimierten Dampfes kann höchstens 
der Dichte des Wassers gleichkommen. Die Dichte y bei 1 Atmo- 
sphäre Druck ist 0,0008 der Dichte des Wassers. Setzt man diese 
Werte in die adiabatische Formel 


% y 0,41 
do u (,. ) 
so erhält man 9, = 19%. Nimmt ınan die Temperatur der vulka- 


nischen Eruptionsmassen zu 2000° C abs. an, so wird also % un- 
gefähr gleich 105° C abs., oder gleich —170° C. Natürlich wird 





* Anmerkung: Amerikanische Geologen schätzen sie auf mehr als 
das doppelte. 

*, Anmerkung: In der Erde betrug der Druck Hunderte von Atmo- 
sphären, nach dem Ausbruche aber nur noch eine Atmosphäre. 
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sich der Wasserdampf nicht bis — 170° C abkühlen, sondern bei 
+ 100° C anfangen, sich teilweise zu Wasser zu verdichten; die 
dabei freiwerdende Wärme hindert dann den übrigbleibenden Teil 
des Wasserdampfes an der weiteren Abkühlung und an der Konden- 
sation. Um 1 g Dampf von —170° bis +100° C zu erwärmen, 
sind, da die spezifische Wärme des Dampfes bei konstantem Druck 
0,47 beträgt, 0,47 . 270 = 127 Kalorien erforderlich. Da aber 
1 g Dampf bei der Kondensation 527 Kalorien abgibt, so braucht 
nur ungefähr !/« des gesamten Wasserdampfes sich in Wasser zu 
verwandeln, um den übrigen Dampf auf die Temperatur 100° C zu 
bringen. Jedes g dieses 100° warmen Wasserdampfes gibt dann bei 
der Kondensation 527 Kalorien, ferner als Wasser bei der Abkühlung 
von 100° auf 0° C 100 Kalorien und endlich noch beim Gefrieren 
80, im ganzen also über 700 Kalorien ab. Hiernach würde die bei 
der Entstehung der glazialen Gletschermassen frei werdende Wärme 
hingereicht haben, um die gesamte Wassermenge sämtlicher 
Ozeane um 30° und die Luftmasse der Erde sogar um 
rund 40000° C zu erwärmen. Diese Zahlen bedürfen keines 
Kommentars. 

Es läfst sich noch ein anderer Grund gegen die Richtigkeit der 
Hypothese anführen. Der Kubikinhalt sämtlicher Erdteile beträgt, 
vom Meeresspiegel aus gerechnet, ungefähr 90 Millionen ckm, 
ist also fast so grols, wie der Inhalt des glazialen Eises. 
Da der Wasserdampf, aus dem es entstand, wenigstens denselben 
Raum einnahm, so mufsten nach Ausbruch der Dampfmassen im 
Innern der Erde ungeheure Hohlräume und beim Zusammen- 
stürzen derselben auf der Erdoberfläche gewaltige Verwerfungen 
entstehen. Nun sind allerdings kleinere Dislokationen während der 
Eiszeit nachweisbar ; aber solche von gröfserer Ausdehnung sind 
nirgends vorhanden. Endlich läfst sich noch einwenden, dafs zu 
Beginn und während der Eiszeit aufsergewöhnliche vulkanische Aus- 
brüche, welche die erforderlichen Wasserdämpfe geliefert haben 
könnten, nicht stattgefunden haben. Die grofsartige vulkanische 
Tätigkeit, welche in der mittleren Tertiärzeit, besonders im 
Miozän, die Erdoberfläche vielfach umgestaltete, kann nicht mehr, 
wie es z. B. von de Marchi geschehen ist, zur Erklärung heran- 
gezogen werden, da sie von der Eiszeit durch das ganze Pliozän, 
also einen Zeitraum von vielleicht Hunderttausenden von Jahren, 
getrennt ist. | 

Gugenhan, der kürzlich ein Buch „Die Vergletscherung 
der Erde von Pol zu Pol“ veröffentlichte, ist der Meinung, dals 
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die bei vulkanischen Eruptionen ausgestolsenen Gasmassen durch 
Saugwirkung die unteren Schichten der Atmosphäre mit sich gerissen, 
dafs diese bei ihrem Emporsteigen, den Gesetzen der mechanischen 
Wärmelehre gemäfs, sich abgekühlt und den mitgeführten Wasser- 
dampf in grolsen Mengen als Schnee fallen gelassen hätten. Auch 
diese Hypothese besitzt, ganz abgesehen davon, dafs, wie gesagt, 
am Anfange der Eiszeit grolse vulkanische Eruptionen nicht statt- 
gefunden haben, geringen Anspruch auf Wahrscheinlichkeit. Denn bis 
jetzt ist noch nicht beobachtet worden, dafs es infolge eines vulkanischen 
Ausbruches geschneit hätte, und angenommen auch, dies sei bei sehr 
heftigen Ausbrüchen der Fall, so würde doch, selbst wenn alle 
vulkanischen Ausbrüche der Tertiärzeit in demselben Augenblicke 
stattgefunden hätten, höchstens ein kritischer Tag erster Ordnung 
zu verzeichnen gewesen, aber keine Eiszeit von jahrtausendlanger 
Dauer eingeleitet worden sein. 


4. Annahme grölserer Gebirgshöhen. 

Von den meisten Anhängern der in Rede stehenden Theorien 
wird nun ferner angenommen, dals die Höhe der Gebirge, die zur 
Zeit ihrer Entstehung beträchtlicher war als gegenwärtig, bei der 
Bildung der Gletscher von Einflufs gewesen sei. Man hat z. B. 
darauf hingewiesen, dals Sibirien trotz seiner geringen mittleren 
Jahrestemperatur deswegen nicht vereist sei, weil es ihm an Hoch- 
gebirgen fehle, auf welchen sich die Schneemassen anhäufen könnten, 
und von denen aus sie dann als Gletscher sich über das ganze Land 
ausbreiten würden, während im Gegensatze hierzu Neu-Seeland, 
trotz seiner weit milderen Jahrestemperatur, ausgedehnte Gletscher 
habe und diese seinen Hochgebirgen verdanke. Dies ist. offenbar 
richtig; trotzdem läfst sich die Entstehung der glazialen Gletscher 
nicht auf die angegebene Weise erklären. Ein Blick auf eine 
Temperatur- und Regenkarte der Erde zeigt, dafs in der Umgebung 
des 60. Breitengrades die pazifische Küste Nordamerikas 
ungefähr dieselben Temperatur- und Niederschlagsverhältnisse auf- 
weist wie das unter gleicher Breite liegende Skandinavien. Die 
Kordilleren sind an dieser Stelle zum Teil 2!/s mal so hoch als die 
skandinavischen Gebirge; trotzdem weisen sie keine längeren Gletscher- 
ströme als die skandinavischen, sondern nur mit ihrer Höhe im 
Verhältnis stehende gröfsere Gletscherflächen und Firnfelder auf. 
Will man nun vielleicht, um die weitere Erstreckung der Gletscher 
zu erklären, zur Eiszeit wieder einen grölseren Wasserdampf- 
gehalt der Atmosphäre voraussetzen, so braucht nur auf den 
Himalaya hingewiesen zu werden. Obgleich der Südrand desselben 
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eines der regenreichsten Gebiete der Erde ist, liegt die Schneegrenze 
hier nur 350 m niedriger als auf der niederschlagsärmeren Nordseite. 
Es reicht also auch die Annahme einer gröfseren Höhe der Gebirge 
während der Eiszeit nicht aus, um die Entstehung der Gletscher- 
massen zu erklären. 


5. Annahme veränderter Luftströmungen. 


Harmer führt die Änderungen des Klimas auf Änderungen 
der herrschenden Winde zurück. Er redet: von meteorologischen 
Störungen, welche von tektonischen Bewegungen, wie Hebung und 
Senkung, hervorgerufen sein könnten. Zwar ist es richtig, dafs eine 
andere Verteilung von Wasser und Land Einflufs auf die Richtung 
der Winde haben muls; aber wenn Harmer postuliert, dafs die 
Kontinentalgebiete der Eiszeit während des ganzen Jahres anticyklonisch 
waren, während sie es jetzt nur im Winter sind, so sucht man 
vergeblich nach einer Begründung dieser merkwürdigen Behauptung. 
Es läfst sich allerdings nicht bestreiten, dafs die mit Eis bedeckten 
Länder infolge ihrer niedrigen Lufttemperatur Gebiete hohen Luft- 
drucks waren: aber Harmer kehrt das Verhältnis um: er setzt 
die Ursache für die Wirkung. 


6. Annahme lokaler Ursachen. 


Endlich hat man noch den Versuch gemacht, die Entstehung 
der Eiszeit auf lokale Ursachen zurückzuführen. Als die Spuren 
derselben zunächst nur in Europa nachgewiesen waren, stellte man 
die Vermutung auf, das kältere Klima Europas sei vielleicht durch 
ein grolses, an der Stelle der Wüste Sahara befindliches Meer 
verursacht worden. Es steht jedoch fest, dafs Nordafrika seit der 
Tertiärzeit keine Meeresüberflutung erlitten hat. Andere, z.B. Hopkins, 
wiesen auf die Möglichkeit hin, dafs der Golfstrom eine andere 
Richtung gehabt haben könnte. Aber alle diese Erklärungen, 
auch diejenige von Lyell, welche merkwürdigerweise neuerdings 
wieder Anhänger gefunden hat, dafs Meer und Land anders 
verteilt gewesen und daher die Verschiebung der barometrischen 
Maxima und Mimima nach anderen Gesetzen erfolgt sei als gegen- 
wärtig, brauchen nicht mehr ernst genommen zu werden: denn 
einmal kann man für diese Annahmen keine tatsächlichen Anhalts- 
punkte nachweisen, und dann deuten auch alle Anzeichen darauf 
hin, dafs die eiszeitliche Vergletscherung nicht lokaler Natur 
war. Finden sich doch ihre Spuren nicht nur auf der nördlichen 
Halbkugel, sondern auch auf der südlichen und sogar in den, 
äquatorealen Breiten' 
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b) Theorien, die auf der Annahme einer Temperatur- 
erniedrigung beruhen. 


Damit hätten wir sämtliche Erklärungsversuche, welche nicht 
von der Annahme ausgehen, dafs eine allgemeine Abkühlung 
des Klimas während der Eiszeit stattgefunden habe, als unhaltbar 
nachgewiesen. Es bleiben noch diejenigen zu besprechen, welche 
von der Annahme eines allgemeinen Sinkens der Temperatur 
ausgehen und sich dadurch unterscheiden, dafs sie für das Sinken 
eine verschiedene Ursache angeben. Man teilt diese Erklärungen 
gewöhnlich in zwei Gruppen ein, 1) in diejenigen, welche die 
Temperaturerniedrigung einer tellurischen, und 2) diejenigen, 
welche sie einer kosmischen Ursache zuschreiben. 


«) Tellurische Ursachen. 
1. Theorie von Arrheninus. 


Unter den Erklärungen der ersten Art hat die Theorie von 
Arrhenius am meisten Beachtung gefunden. Nach neueren physi- 
kalischen Untersuchungen rührt die Absorption, welche die Wärme- 
strahlung der Sonne in der Erdatmosphäre erleidet, vorwiegend von 
dem Wasserdampf und der Kohlensäure der Atmosphäre her. 
Da die in den unteren Atmosphärenschichten erzeugte Wärme um 
so leichter in den Weltraum ausgestrahlt wird, je weniger Kohlen- 
säure die Atmosphäre enthält, so stellt Arrhenius die Hypothese 
auf, dafs die niedrige Temperatur der Eiszeit eine Folge des 
geringeren Kohlensäuregehalts der Atmosphäre gewesen 
sei. Nach ihm genügt eine Verminderung des Kohlensäuregehalts 
auf die Hälfte des gegenwärtigen Wertes, um eine Verringerung der 
Durchschnittstemperatur der Atmosphäre um 4° bis 5°, die eine 
Eiszeit zur Folge haben würde, hervorzurufen. Mehrere Faktoren 
bewirken nun eine Verringerung der atmosphärischen Kohlensäure: 
die Pflanzen brauchen sie zu ıhrem Wachstum; das Meerwasser 
absorbiert sie, und Gesteine bilden mit ihrer Hülfe beim Verwittern 
Karbonate. Aber es entsteht auch eine Vermehrung der Kohlen- 
säure durch die Verwesung organischer Stoffe, durch vulkanische 
Exhalationen und durch Verbrennung kohlehaltiger Stoffe. Je nach- 
dem nun die Vorgänge der zweiten Art über denjenigen der ersten 
Art das Übergewicht haben, oder hinter ihnen zurückbleiben, wird 
sich eine Wärme- oder eine Kälteperiode auf der Erde ausbilden. 

An der Richtigkeit dieser Angaben läfst sich nicht zweifeln; 
es fragt sich nur, ob Anhaltspunkte vorliegen, aus denen eine Ver- 
ringerung der atmosphärischen Kohlensäure beim Einbruche der 
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Eiszeit geschlossen werden könnte. Es ist bereits von berufener 
Seite gründlich erörtert worden, dafs dies nicht der Fall sei. Hier 
mag es genügen, folgende Überlegung anzustellen. Die Menge der 
Kohlensäure, welche die menschliche Industrie jährlich der Atmosphäre 
zuführt, beläuft sich, wenn man die gesamte jährliche Kohlen- 
förderung der letzten Zeit zu 1000 Millionen Tonnen anschlägt, auf 
ungefähr 4000 Millionen Tonnen. In der ganzen Atmosphäre sind 
rund 2!/s Billionen Tonnen Kohlensäure enthalten. In einem Jahre 
würde hiernach der Mensch durch Verbrennung der geförderten 
Kohlen den Kohlensäuregehalt der Atmosphäre um 0,16 °/o erhöhen. 
Wenn nach Arrhenius eine Abnahme des Kohlensäuregehalts um 
50 °/o eine Erniedrigung der Durchschnittstemperatur der Erdober- 
fläche um 5° hervorruft, so würde die durch den Menschen bewirkte, 
im Naturlaufe offenbar nicht vorgesehene Vermehrung der atmo- 
sphärischen Kohlensäure in jedem Jahre eine Erhöhung der Durch- 
schnittstemperatur um 0,016.° C. zur Folge haben. Da sich nun 
bei jedem Grad Temperaturerhöhung die Schneegrenze in den Ge- 
birgen um 175 m aufwärts verschiebt, so würde sie also jährlich 
um 2,8 m*) höher steigen müssen. Eine derartige Verschiebung der 
Schneegrenze ist aber nirgends beobachtet worden. Wir müssen daher 
annehmen, dafs die die Kohlensäure verringernden Faktoren wirksamer 
werden, besonders die Absorption durch das Meerwasser und der Ver- 
brauch durch die Pflanzen. Zwar ıst das Quantum eines Gases, welches 
eine Flüssigkeit zu absorbieren vermag, nicht von der Menge desselben, 
sondern von seinem Drucke abhängig, woraus folgen würde, dals, da der 
Druck unverändert eine Atmosphäre bleibt, die vom Meerwasser 
absorbierte Kohlensäuremenge unveränderlich sei ; aber wenn auch keine 
gröfsere, so wäre doch eineschnellere Absorption der Kohlensäure 
durch das Meerwasser sehr wohl denkbar und dadurch zu erklären, dafs 
die Kohlensäure verbrauchenden Meerespflanzen, besonders die Algen, 
bei den günstigeren Existenzbedingungen sich zahlreicher und kräftiger 
entwickelten. Wenn sich die Kohlensäureerzeugung verringerte, so 
würden den Pflanzen die Existenzbedingungen erschwert; sie würden 
sich spärlicher und kümmerlicher entfalten und in ihrem Wachstum 
so lange zurückgehen, bis ihr Verbrauch an Kohlensäure dem Zuwachs 
derselben gleichkäme und wieder ein Gleichgewichtsverhältnis her- 
gestellt wäre. Man kann hiernach die Entstehung der Eiszeit nicht 


*) Anmerkung. Dieser Höhendifferenz würde, bei der oft wenig ge- 
neigten Lage der Firnfelder und Gletscher, ein Zurückweichen der Schnee- 
grenze um mehr als das doppelte und dreifache des angegebenen Wertes 
entsprechen. 
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durcli die Annahme erklären, dals kurz vor Beginn derselben die 
Pflanzenwelt sich schnell und üppig entwickelt hätte und mit ihrem 
Mehrverbrauch an Kohlensäure gleichsam über das Ziel hinaus- 
geschossen sei; denn dies ist der Natur zuwider. Die Pflanze wächst 
nicht, weil es ihr Vergnügen macht zu wachsen, unbekümmert 
darum, ob die äufseren Umstände ihrem Wachstum günstig sind 
oder nicht, sondern ihr Wachstum ist ein Produkt der äulseren 
Verhältnisse. Ebensowenig wie eine Palme am Polarkreise bei der 
geringen ihr hier zur Verfügung stehenden Wärme wachsen könnte, 
ebensowenig kann eine Pflanze gedeihen, wenn der geringe Kohlen- 
säuregehalt der Atmosphäre ihr die Mittel zum Wachstum verkümmert. 
Ein Zurückgehen des Kohlensäurezuwachses der Atmosphäre wird 
sogleich durch einen geringeren Verbrauch der die Kohlensäure 
absorbierenden Faktoren kompensiert. Hieraus folgt, dafs der 
Kohlensäuregehalt der Atmosphäre keinen grofsen Schwankungen 
unterliegen und die Theorie von Arrhenius*) daher als Erklärung 
der Entstehung der Eiszeit nicht aufrecht erhalten werden kann. 
Aufserdem dürfte der mehrfache Wechsel von Glazial- und Inter- 
glazialzeiten ihr ein neues Rätsel aufgeben. 


2. Annahme von Wasserdampf und Höhenstaub in der 
Atmosphäre. 

Von anderer Seite ist dem Wasserdampf der Atmosphäre 
die Rolle zugewiesen worden, die bei Arrhenius die Kohlensäure 
spielt. Wir haben schon vorhin gezeigt, aus welchen Gründen diese 
Annahme unhaltbar ist. Wieder andere sind der Meinung, dals 


*) Anmerkung: Frech versucht nachzuweisen, dals die geologischen 
Tatsachen die Richtigkeit der Theorie von Arrhenius bestätigen. Er behauptet, 
dafs die durch die gewaltigen paläozoischen Porphyr- und Melaphyrdurchbrüche 
der Atmosphäre zugeführten Kohlensäuremengen das Material geliefert hätten, 
aus dem sich die Steinkohlenwälder aufbauten, und dals das Wachstum der 
Braunkohlenwälder der Tertiärzeit in ähnlicher Weise durch die ausgedehnten 
Basalt-, Trachyt- und Phonolitdurchbrüche im Miocän veranlalst worden sei. 
Dies m:g man, obgleich die Verhältnisse im Tertiär, wo die grolsen Ausbrüche 
im Miocän erfolgten, die Braunkohlen aber im Oberoligozän und Uutermiocän 
lagern, eine kausale Verknüpfung d»r genannten Ereignisse als fraglich erscheinen 
lassen, immerhin zugeben; wir bestreiten aber aus den oben dargelegten Gründen 
ganz entschieden die Folgerung, dafs die Steinkohlen- und Braunkohlenwälder 
den Kohlensäuregehalt der Atmosphäre so weit zu reduzieren vermochten, dals 
eine Eiszeit eintreten mulste. Dafs die Frechsche E:klärung auf die diluviale 
Eiszeit keine Anwendung finden könne, erkennt man auch ohne weiteres daraus, 
dafs sie von d-r Braunkohlenzeit durch das ganze Obermiocän und Pliozän, 
also durch einen Zeitraum getrennt ist. dessen Länge sich nach vielen Zehn- 
tausenden von Jahren milst. 


erofse Mengen von Höheustaub zur Eiszeit die Atmosphäre für 
die Wärmestrahlung der Sonne undurchlässiger gemacht habe. Die 
Entstehung des Höhenstaubs führen sie auf vulkanische Ausbrüche 
zurück, die nach Art des grofsen Krakatauausbruches äulserst 
feine vulkanische Aschen in grolse Höhen emporgeschleudert hätten. 
Aber wir haben schon darauf aufmerksam gemacht, dals vor und 
während der Eiszeit grofse vulkanische Eruptionen nicht stattgefunden 
haben und dafs die Eruptionen der mittleren Tertiärzeit von ihr 
durch einen Zeitraum getrennt sind, der eine kausale Verknüpfung 
beider Ereignisse illusorisch macht. 


3. Annahme wechselnder Ekliptikschiefe. 


Nunmehr sollen noch zwei Erklärungen angeführt werden, 
welche die Entstehung der Eiszeit nicht mehr auf Ursachen, deren 
Wirkung auf die Oberfläche der Erde beschränkt ist, sondern 
auf besondere Verhältnisse des ganzen Erdkörpers zurückführen 
und daher gewissermalsen den Übergang zu den kosmischen Theorien 
darstellen. Die erste beruft sich auf die Tatsache, dafs die 
wechselnde Schiefe der Ekliptik auf die Temperaturver- 
hältnisse der Erdoberfläche einen Einfluls ausübe, und verlegt die 
Eiszeiten in die Zeiten geringer Ekliptikschiefe. Dals diese Er- 
klärung nicht haltbar sei, geht bereits aus den Erörterungen auf 
Seite 4 f. hervor. Auch läfst sie die Entstehung der Glazial- 
phänomene in den äquatorealen Breiten unerklärt. 


4. Die Pendulationstheorie von Simroth. 

Die zweite Theorie ist die kürzlich von Simroth aufgestellte sog. 
Pendulationstheorie. Nach Sımroth hat die Erdachse im 
Inneren der Erde keine feste Lage, sondern ihre Pole schwanken in 
spiraliger Pendelbewegung von einer Halbkugel nach der anderen 
hinüber. Für diese Annahme gibt er nicht, wie es erwartet 
werden mülste, eine astronomische oder physikalische Demonstration, 
sondern beruft sich nur auf die biologischen Verhältnisse der Erd- 
oberfläche in der Gegenwart und Vergangenheit. Eine solche 
Begründung ist nun gänzlich unstatthaft. Wenn auch noch so viele 
eigenartige Wanderungen der Tiere und Pflanzen stattgefunden haben 
und die Richtigkeit der Pendulationstheorie zu bezeugen scheinen, 
so schwebt sie doch so lange gänzlich in der Luft, bis ihr eine 
physikalische Beglaubigung zu teil geworden ist. Leider behandelt 
Simroth, der von Beruf Zoologe ist, diesen Punkt als Nebensache. 
Er glaubt, allein auf biologische Tatsachen sich stützend, der Physik 
ganz entbehren zu können, und gerät dadurch in die bedauerliche 
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lage, sich nachträglich beweisen lassen zu müssen, dafs seine 
Theorie mit den allgemeinen physikalischen Gesetzen nicht in Ein- 
klang zu bringen und daher innerlich unmöglich sei. 

Das Verhalten der Erde gegenüber der Anziehung der Sonne 
und des Mondes zeigt, dafs, wenn auch das Erdinnere nicht im 
eigentlichen Sinne als starr zu bezeichnen ist, die dort befindlichen 
Massen doch physikalisch so reagieren, als ob sie starr wären; es 
ruft z. B. die Anziehung des Mondes und der Sonne im Erdinnern 
keine nachweisbare Flutwelle hervor, und ferner stimmt die durch 
sie bewirkte Präzessionsbewegung der Erdachse mit der unter der 
Voraussetzung der Starrheit des Erdkörpers berechneten vollkommen 
überein. Darf die Erde als starr betrachtet werden, so gelten für 
sie die allgemeinen Gesetze der Kreiselbewegung, und zwar ist sie 
als ein im Schwerpunkte unterstützter Kreisel aufzufassen. Bei der 
allgemeinen kräftefreien Kreiselbewegung eines Rotationskörpers 
beschreibt nun die Rotationsachse um eine im Raume fest- 
liegende Gerade eine gleichförmige Kreiskegelbewegung, verschiebt 
sich aber nicht im Körper, sondern führt diesen mit sich herum 
[siehe z. B. Kirchhoff, Mechanik, Vorlesung 7, $ 3]. Da nach 
Simroth die Erdachse in der Erde ihre Lage verändert, so kann 
die Pendulation hiernach keine kräftefreie Bewegung*) sein, 
d. bh. sie kann nicht durch eine zufällige, temporäre Ursache 
angeregt worden sein, sondern erfordert eine kontinuierlich 
wirkende Kraft. Damit fällt eine der Erklärungen, welche 
Simroth für die Entstehung der Pendulation aufgestellt hat und 
die auf der Annahme beruht, dafs ein zweiter Erdmond ın 
weiter Vergangenheit auf die Erde gestürzt sei. Der Aufsturz eiı es 
Mondes (oder eines grofsen Meteors) führt nur zu einer kräfte- 
freien Kreiselbewegung. Wenn die Erdachse vor dem Sturze eine 
unveränderte Lage im Raume besals (von der durch die Anziehung 
des Mondes und der Sonne bewirkten Präzessionsbewegung der 
Achse wird an dieser Stelle abgesehen), so mulste sie also nach 
dem Sturze eine kreiskegelförmige Präzessionsbewegung 
um eine im Raume festliegende Gerade ausführen, ohne sich 
dabei im Innern des Erdkörpers zu verschieben. Auch 
die zweite Annahme Simroths, dals die Erde aus einem Spiral- 
nebel hervorgegangen sei, der sich in unser Sonnensystem verirrt 
hätte und in die Bahn um die Sonne abgelenkt sei, führt nicht zu 








*), Anmerkung: Erwähnenswert ist dabei auch, dafs die Periode der 
angegebenen Bewegung der Erdachse ungefähr 300 Tage betragen würde, 
während die Pendulationstheorie zehntausende von Jahren voraussetzt. 
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Erde z ehreiben. Wenn A Sie einander wijerstreitenden. 
angleich gerichteten Bewegungen der Nıtra.nebeimasen Lie bis ın 
die Gegenwart sich forzsetzende Pend z:a”!en verursact” hätten. 
s, mwül-ten. wie oben ausgeführt wurde, die Kräfte auch jetzt 
noch wirksam sein. Für die Annahme. dafs auch ;stzt noch die 
Massen im Erdinnern im tollen Durchsinard-r sich unaufhörlich 
bef-hder, sınd aber keine Anhaltspınkte vorhani-n: dı- rölız gesstz- 
mälsıg vor sich gehende Präzession der Tag- und Nachtgleichen 
und d=r in seinem phy:ikalischen Verhalten dem festen nahe kommende 
Aggr-gatzustand der Massen des Erdinnern verbieten wgar eine 
ssIche Annahme. — Wie weniz Sımroth über die astronomischen 
Verhä.n:see*, des Erdkörpers orientiert ist. geht besonders deutlich 
aus d=r Buile hervor, w=!che die Präzessionsbew-zung der Erdachse 
in der Pendulationsthearie svielt. An der die Präzession hervor- 
bringenden Verschiebung der Erdachse nımmt bekanntlich die ganze 
Erde teil. Simroth verlegt aber die Verschirbang ins Innere der 
Erde und gelangt dadurch zu einer ganz irrigen Auffassung der 
tatsächlich vorliegenden Verhältnisse. Diese falsche Auffassung führt 
ıhn zu der Annahme, dafs die Pendulation mit Ausschlägen nach 
Osten und Westen verbunden und daher genauer als eine spiralige 
anzusehen sei. Uber diesen gänzlich verfehiten Teil der Theorie 
brauchen wir kein Wort mehr zu verlieren** 


*%), Anmerkung: Auch die physikalischen Kenı:tnisse lassen zu wünschen 
übrig. Sımrstb setzt dıe Zentrifugalkraft dem Quadrat der Üseschwindigkeit 
proportional und über:ieht, daf» sie aufserdem dem Abstände von der Achse 
umgekehrt proportional ist iSeite 524). 


”, Anmerkung: Die Möglichkeit einer Achsenverschiebung sucht 
Sımroth auch durch den Hinweis auf einen Ausspruch Secchis glaubhaft zu 
machen. Der Ausspruch lautet: „Wenn die Geologen durch Prüfung der Tat- 
sachen auf einem Gebiete dahin geführt werden, grofsartige Änderungen der 
geographischen Breiten auf der Erde vorauszusetzen, so ist die Astronomie 
weit davon entfernt, ein absolutes Veto einzulegen“. Uns ist nicht bekannt, 
wie Secchi diese Behauptung begründet. Da sie aber leicht zu übertriebenen 
Folgerungen verleiten könnte. so wollen wir versuchen. ihre eigentliche Bedeutung 
zu bestimmen. Secchi war ohne Zweifel weit davon entfernt, die Annahme 
einer Polverschiebung als berechtigt gelten zu lassen, wenn keine Ursachen 
dafür angegel,en würden. Diese Ursachen könnten innere und äufsere sein. 
Innere Ursachen, welche eine gröfsere Polverschiebung zu bewirken vermöchten, 
sind jedoch nicht nachweisbar. Die kleinen vorkommenden Störungen (Erdbeben, 
vulkanische Ausbrüche, Vergröfserung der Eiskalotten an den Polen) bringen 
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Es verdient noch bemerkt zu werden, dals bei Simroth eigentlich 
gar nicht die Annahme, die Erdachse verändere ihre Lage in der 
Erde, zu Grunde liegt, sondern die andere Annahme, dafs die Erd- 
achse ungefähr ihre Stellung zur Ekliptik beibehalte und die Erd- 
masse selbst pendelartig zwischen den festliegenden Polen hin- 
und herschwanke. Denn wenn die Erdachse bei der Pendulation 
ihre Stellung zur Erdbahn änderte, so würden ganz andere klimati- 
sche Verhältnisse auf der Erdoberfläche entstehen. Bei einer Ver- 
ringerung der Ekliptikschiefe würden z. B. die Pole mehr Wärme 
empfangen als gegenwärtig; es könnten sich also in ihrer Umgebung 
keine gröfseren Eismassen, vor welchen Tiere und Pflanzen die Flucht 
ergreifen mülsten, ansammeln. 


Endlich soll noch auf zwei Punkte hingewiesen werden, welche, 
auch ohne des Beistandes der Mathematik zu bedürfen, die Unhalt- 
barkeit der Pendulationstheorie dartun. Die durch die Rotation 
bewirkte äquatoreale Ausbauchung des irdischen Rotations- 
ellipsoids hat eine Dicke von ungefähr 21 km. Welche ungeheuren 
Umwälzungen tektonischer Art müfste die Erdrinde erleiden, wenn 
diese 21 km dicke Ausbauchung infolge einer Umlagerung der Erd- 
achse sich auf der Erdoberfläche verschöbe! Derartige grolse Uin- 


nur kleine Verschiebungen der Pole hervor, und die Wahrscheinlichkeit dafür, 
dals sie einmal längere Zeit hindurch in derselben Richtung wirkten, ist gleich 
Null zu setzen. Die festgestellten geringen Polschwankungen zeigen auch, dals 
sich die Pole in geschlosseuen Kurven um eine mittiere Lage herumbewegen. 
von dei äufseren Ursachen kommen die Anziehung des Mondes und der Sonne 
nicht in Frage; denn sie bewirken die bekannte Präzessionsbewegang der Achse. 
Es bleibt nur die Möglichkeit, dafs Gelegenheitsursachen, wie der Fall 
grofser Meteore, eine Polverschiebung hervorbrächten. Nun kann es allerdings 
keinem Zweifel unterliegen, dals sich die Erde beim Aufstofsen eines Meteors 
nicht wie ein starrer Körper verhalten und dals sich die Wirkung des 
Stolses, abgesehen von einer Beschleunigung oder Verzögerung der Rotations- 
geschwindigkeit und einer Änderang der Bahnelemente der Erde, nicht. nur in 
einer Präzessionsbewegung der Achse äulsern würde; das Meteor wird vielmehr 
mit der Erdmasse verschmelzen; erdbebenartige Wellen werden den ganzen 
Erdkörper durchlaufen, miteinander interferieren und sich gegenseitig stören. 
Aber wenn die einander widerstreitenden Bewegungen sich ausgeglichen haben, 
was bei der Zäbigkeit und Konsistenz der inneren Massen des Erdkörpers 
ziemlich schnell geschehen muls, nimmt die Rotationsachse wieder eite feste, 
nur noch der Präzession unterliegende Lage an, und schwankt nicht mehr hin 
und her. Durch den Fall grofser Meteormassen könnte daher wohl einesprung- 
weise Verlagerung der Erdachse entstehen, aber niemals eine kontinu- 
ierliche pendelartige Schwankung derselben um eine mittlere Lage. 
— Durch diese Erörterung dürfte der Sinn der Secchi:chen Bemerkung 
scharf genug bestimmt worden sein. 
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wälzungen sind aber während der diluvialen Eiszeit nicht vur- 
gekommen. Ferner ist zu bemerken, dals in der kurzen Zeit, 
welche die diluviale Eiszeit zurückliegt, (nach Forel und Heim 
12000 bis 16000 Jahre), die Verschiebung der Pole längst nicht 
den Betrag erreichen konnte, der erforderlich wäre, um Nordeuropa 
aus dem Zustande der Vergletscherung in den gegenwärtigen über- 
zuführen. Der von Reibisch für die seit der Eiszeit eingetretene 
Polverschiebung herausgerechnete Betrag von 31/3’ (der übrigens 
viel zu klein ist, siehe Seite 5) würde, auch wenn sich der ganze 
Pendelausschlag auf 30°—40° beliefe, mehr als den 12. Teil einer 
Pendulation ausmachen. Naturgemäls geht die Pendelbewegung um 
so langsamer vor sich, je näher sie noch ihrem Anfange steht und 
je mehr sie sich ihrem Ende nähert. Da sich nach Simroth die 
Erde jetzt im Anfange einer neuen Pendulation befindet, so würde also 
aus unseren Zahlenangaben folgen, dals eine ganze Pendelschwankung 
kaum länger als 100000 Jahre dauere.. Nun haben seit der Zeit 
der Entstehung der festen Erdrinde nach Simroth im ganzen drei 
Pendelschwankungen stattgefunden, die mit den grolsen geologischen 
Perioden der Erdgeschichte zusammenfallen. Es dürfte aber kaum 
jemand zu finden sein, der das Paläozoikum, das Mesozoikum und 
die Tertiärzeit auf nicht mehr als 100000 Jahre einschätzte.*) 


ß) Kosmische Ursachen. 
1. Die Theorien von Poisson und Jäkel. 


Wir kommen nun zu den Erklärungen, welche die Entstehung 
der Eiszeiten auf kosmische Ursachen zurückführen. Nach 


*, Anmerkung. Solange einer Theorie der Polverschiebung die 
physikalische Grundlage fehl, würde ihr auch dann jede Berechtigung 
abzusprechen sein, wenn Versteinerungen von Tieren und Pflanzen gefunden 
werden sollten, die darauf schlielsen liefsen, das äquatoreale Gebiete zeitweise 
ein kälteres Klima als nördlich oder südlich vou ihnen gelegene Punkte der 
Erdoberfläche gehabt hätten. 

Zunächst ist zu bemerken, dafs die klimaiischen Verhältnisse, unter 
denen Pflanzen und Tiere ihr Fortkommen finden, sich nicht scharf bestimmen 
lassen. Und selbst wenn sich nicht daran zweifeln liefse, dals gewisse Spezies 
ein kälteres Klima als das gegenwärtige ihres Fundortes erforderten, so 
würden sich immer noch andere Erklärungen darbieten und das Vorkommen 
der betreffenden Arten in äquatorealen Breiten vollkommen verständlich machen. 
Es könnte z. B. auf eine grölsere Höhenlage ihres Fundortes zur Zeit 
ihrer Lebensperiode, bei Meertieren auch auf das Vorhandensein von kalten, in 
grölseren Tiefen unter der Oberfläche fliefsenden Meeresströmungen zu- 
rückgeführt werden. Endlich wäre noch daran zu erinnern, dals die Temperatur- 
verhältnisse eines Landes keineswegs allein von der geographischen Breite, 
sondern in noch höherem Grade von Meeresströmungen und Winden 
abhängig sind. 
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einer von Poisson aufgestellten, aber längst wieder aufgegebenen 
Vermutung sollte die Temperaturerniedrigung der Eiszeit dadurch 
verursacht worden sein, dals unser Sonnensystem eine kältere 
Stelle des Weltraums durchschritten habe*). Dals es kalte und 
warme Stellen im Weltraum gebe, mutet gewils etwas ınerkwürdig 
an; zu bedenken ist dabei auch, dafs der Erde die Wärme nicht 
von einer etwanigen Materie des Weltraums durch Leitung mit- 
geteilt wird, sondern dafs die Sonne ihre Wärme der Erde durch 
Strahlung zuführt, ohne den Weltraum zu erwärmen. Nicht viel 
glaubwürdiger stellt sich eine andere Theorie dar, nach welcher die 
Sonne durch grofse kosmische Nebelmassen hindurchgegangen 
sei, die durch ihren auf die Erdatmosphäre ausgeübten Druck die- 
selbe verdichtet und sie gröfserer Erwärmung fähig gemacht hätten. 
Da die Eiszeiten doch ohne Zweifel Ausnahmezustände waren, so 
müfste sich die Sonne hiernach fast beständig in kosmischen Nebeln 
aufgehalten und dürfte sie nur für kurze Zeit verlassen haben. Die 
astronomischen Beobachtungen zeigen jedoch, dafs, wenn auch Nebel 
vorhanden sind, die grofse Gebiete des Himmels einnehmen, der von 
Nebeln freie Raum doch bei weitem überwiegt. Aufserdem ist die 
Dichte der grolsen kosmischen Nebelmassen so gering, dafs ihre 
Druckwirkung auf die Erdatmosphäre gleich 0 gesetzt werden kann. 
Eine kürzlich von Jäkel aufgestellte Theorie nimmt an, dafs die 
beiden Nebelringe, die, unter Voraussetzung der Richtigkeit 
der Laplaceschen Planetenentstehungstheorie, von der Sonnen- 
atmosphäre nach der Abtrennung der Erdmasse sich loslösten und 
zu den Planeten Venus und Merkur zusammenballten, dadurch, 
dafs sie die Wärmestrahlung der Sonne teilweise absorbierten, zu 
der paläozoischen und der quartären Eiszeit Anlafs gegeben hätten. 
Sieht man ganz davon ab, dafs sich gegen die Laplaceschen 
Angaben über die Bildung der Planeten aus der Sonnenatmosphäre 
eine Reihe von Gründen geltend machen lassen, die ihre Unbhalt- 
barkeit unwiderleglich beweisen **), so stellt sich die Theorie auch 
ohnehin als ein mülsiges Spiel mit unmöglichen Möglichkeiten dar; 
ihr hypothetischer Charakter fällt sogleich deutlich in die Augen, 
wenn man bedenkt, dafs der Planet Merkur seinen Entwicklungsgang 


*) Anmerkung. Neuerdings ist von Fischer eine ähnliche Hypothese 
aufgestellt worden. Er nimmt für die Sonne eine stellare Umlaufszeit von 
22 bis 28 Millionen Jahren an und bringt mit dieser Periode die Entstehung 
der Eiszeiten in Verbindung. 


*) Anmerkung. Siehe des Verfassers: „Problem der Entwickl:ng 
unseres Planetensystems“, Berlin 1908, J. Springer. 
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in wenigen 1000 Jahren durchlaufen habe ınüfste, während Jie Erle 
viele hundert Millionen Jahre dazu nötig hatte. 
2. Annahme veränderter Strahlungsintensität d«r Sonne. 

Besser fundiert ist eine andere Annahme, die ın den 
Temperatur- und Strahlungsverhältnissen der Sonn« 
die Ursache der Eiszeit sucht. Bekanntlich hat die Sonne cine 
elfjährige Fleckenperiode, und mit ihr scheinen nicht nur Störungen 
des magnetischen Feldes der Erde, sondern auch Störungen 
der Wärmestrahlung der Sonne in Zusammenhang zu stehen. Nach 
einer Vermutung des Astronomen Scheiner könnten nun sehr wohl 
diesen kleinen Perioden ähnliche längere bestehen, während welcher 
die Wärmestrahlung der Sonne zwischen weiteren Grenzen schwankte. 
Nach seiner Rechnung bedarf es nur eines Sinkens der Oberflächen- 
temperatur der Sonne um einige 100° damit auf der Erde eine 
Verringerung der Durchschnittstemperatur um 4° bis 5° entstehe. 
Bei einer Oberflächentemperatur der Sonne von ungefähr 6000 ° 
sind nun einige 100 ° offenbar eine recht kleine Gröfse, und die 
Entstehung von Glazial- und Interglazialzeiten würde hiernach schon 
durch eine verhältnismäfsig geringe Schwankung der Oberflächen- 
temperatur der Sonne ihre Erklärung finden. Diese Annahm«: hat 
ohne Zweifel etwas für sich; aber sie scheitert daran, dafs sich die 
Periodizität der Erscheinung kaum behaupten läfst, da diese, 
ohne sich während der langen Tertiärzeit allmählich vor- 
bereitet zu haben, im Quartär sogleich auffällig, in starken 
Gegensätzen, ins Dasein getreten wäre. Wollte man aus diesem 
Grunde die Änderung der Oberflächentemperatur der Sonne nicht 
als periodisch, sondern als temporär betrachten, so hätte die 
Theorie nur noch den Wert eines Postulats, das sich nicht mehr 
durch beobachtete, analoge Erscheinungen rechtfertigen 
liefsee. Auch läfst uns die Hypothese bei der Erklärung der viel 
weiter zurückliegenden paläozoischen Eiszeit im Stiche. 

Vielleicht könnte man den Versuch machen, eine temporäre 
Verringerung der von der Sonne ausgestralilten Wärmemenge dadurch 
zu erklären, dafs man annälıme, zu Zeiten seien nur wenige oder gar 
keine Meteormassen in die Sonne gestürzt. Nach Unter- 
suchungen von Zenker beträgt die Oberflächentemperatur der Erde 
ohne die Sonnenstrahlung — 73 °:; durch die Sonnenstrahlung wird sie 
um rund 80° erhöht. Wenn man die Emiedrigung der mittleren 
Temperatur der Erde während der Eiszeit auf 4° bis 5° schätzt, 
so mulste die Sonnenstrahlung damals um !/z0 geringer sein als jetzt. 
Da jedes Quadratzentimeter der Sonnenob«rfläche täglich eine Wärme- 
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menge von 1,67.10°® cal. ausstrahlt, so mülsten demnach gegen- 
wärtig täglich 8,3.10° cal. durch auffallende Meteore hervor- 
gebracht werden. Nun erzeugt eine Grammmasse, aus unendlicher 
Entfernung auf die Sonne fallend, eine Wärmemenge von 4,5.10° cal.; 
und hieraus würde folgen, dafs gegenwärtig auf jedes qcm der 
Sonnenoberfläche täglich 0,182 g Masse mehr als zur Eiszeit fallen 
mülsten. Schätzungsweise fallen nach Darwin auf die Erde täglich 
acht Millionen Meteore, d. h. auf 60 qkm ungefähr eines. Nehmen 
wir an, dafs auf die Flächeneinheit der Erde und der Sonne die 
gleiche Anzahl Meteore fallen, so müfste hiernach jedes auf die 
Sonne stürzende Meteor eine Masse von 0,182.60.10'°—= 11.10! g 
oder von 110 Millionen kg haben. Selbst wenn wir die 
Annahme machen wollten, die Anzalıl der auf die Flächeneinheit 
einer um die Sonne als Mittelpunkt beschriebenen Kugelfläche 
fallenden Meteore sei dem Quadrate des Kugelradius umgekehrt 
proportional, was der Fall sein würde, wenn alle Meteore in gerad- 
linichten Bahnen zur Sonne stürzten, so würde sich für die Masse 
eines Meteors noch der ungeheure Wert von 2500 kg berechnen. 
Dieser Wert ist auf jeden Fall ein Minimalwert, da die Meteore 
nicht in gerader Linie zur Sonne stürzen, sondern einen Kegel- 
schnitt beschrieben, der sie in den meisten Fällen um die Sonne 
herumführt. Die wirklichen Massen der Meteore sind nun aber fast 
ohne Ausnahme beträchtlich kleiner; die meisten wiegen nur einige g 
oder mg. Die angeführte Erklärung mufs daher aufgegeben werden. 
3. Die Crollsche Theorie. 

Die wichtigste aller über die Eiszeit aufgestellten Theorien ist 
die Crollsche Theorie Sie hat am meisten Anhänger 
gefunden und besitzt in der Tat einige Scheinbarkeit. Die Erklärung 
lautet: „Auf der südlichen Halbkugel erstreckt sich gegenwärtig 
die den Pol umgebende Eismasse in bedeutend niedrigere Breiten 
als auf der nördlichen Halbkugel. Die Wärmeverhältnisse sind auf 
der südlichen Halbkugel also ungünstiger als auf der nördlichen. 
Dies erklärt sich dadurch, dafs die südliche Halbkugel ihren Sommer 
während der Zeit der Sonnennäho, ihren Winter während der Zeit 
der Sonnenferne hat. Der Sommer ist zwar heifser als auf der 
nördlichen Halbkugel, aber er ist auch 7 Tage kürzer als der 
Winter. Die Wärmeunterschiede der beiden Halbkugeln sind um so 
grölser, je grölser die Exzentrizität der Erdbahn ist. Jetzt 
hat sie den Wert 0,017; sie kann jedoch bis zu dem Werte 0,074 
zunehmen. Im extremsten Falle werden die Wärmeunterschiede der 
hreiden Halbkugeln so grofs, dafs auf der einen eine Eiszeit entsteht, 
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während auf der andern ein heifses Klima herrscht. Da die 
Exzentrizität der Erdbahn sich nur während grofser Zeitperioden 
ändert, so kann die Erdachse innerhalb der Zeitdauer grofser 
Exzentrizität ihre die Präzession der Tag- und Nachtgleichen 
bewirkende Kegelbewegung ein oder mehrere Male ausführen. 
Dann entstehen auf den beiden Halbkugeln abwechselnd Glazial- 
und Interglazialzeiten.“ — Gegen die Richtigkeit dieser Theorie 
sprechen folgende, teilweise schon von anderer Seite aufgestellte 
Bedenken: 

1. Es ist nicht zu bestreiten, dafs die Wärmeverhältnisse der 
südlichen Halbkugel ungünstiger sind als die auf der nördlichen. 
Zur Erklärung dieser Tatsache darf aber höchst wahrscheinlich nicht 
die Exzentrizität der Erdbahn herangezogen werden. Zunächst 
läfst sich zeigen, dafs die Wärmemenge, welche jede Halbkugel 
während eines Umlaufs der Erde erhält, genau dieselbe ist, 
einerlei, ob die Exzentrizität grolse oder kleine Werte hat. Die 
Einbulse, welche eine Halbkugel, deren Sommer in die Sonnennähe 
fällt, bei der kürzeren Dauer des Sommers erleidet, wird durch die 
grölsere Intensität der Wärmestrahlung genau wieder aufgehoben. 
Wenn man nun, unter Anerkennung dieser Tatsache, den Unter- 
schied dadurch zu erklären sucht, dafs ein kurzer, heilser Sommer 
auf die ın einem langen, kalten Winter entstandene Eis- und 
Schneedecke anders wirke, als ein langer, kühler Sommer auf die 
in einem kurzen, milden Winter angesammelten Schnee- und Eis- 
massen, so ist diese Annahme zum mindesten sehr gewagt zu 
nennen. Die gegenwärtig bestehenden Unterschiede in der Wärme- 
verteilung auf den beiden Halbkugeln dürften, anstatt auf die 
Exzentrizität der Erdbahn, viel wahrscheinlicher auf die ver- 
schiedene Wärmekapazität und Reflexionsfähigkeit 
des Wassers und der Landmassen, die auf der südlichen 
Halbkugel in ganz anderem Verhältnisse verteilt sind als auf der 
nördlichen, zurückzuführen sein. Dafs die von Croll gegebene 
Erklärung des Unterschiedes der Wärmeverhältnisse der beiden 
Halbkugeln nicht richtig sein kann, geht auch daraus hervor, dafs 
nach seinen Angaben die südliche Halbkugel einen heilsen Sommer 
und einen kalten Winter haben mülste; das Gegenteil ist aber 
der Fall. 

2. Da nach Croll diejenige Halbkugel, deren Sommer ins 
Aphel der Erdbahn fällt, günstige Temperaturverhältnisse aufweist, 
so mülste sie auch einen üppigen Pflanzenwuchs zeigen. Die Flora 
derInterglazialzeiten weist aber keineswegs auf Temperaturen 
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hin, die dem Pflanzenwuchs besonders förderlich waren, sie ist 
gröfstenteils eine Sumpf- und Moorflora. 

3. Wenn die Crollsche Theorie richtig wäre, so dürften die 
Äquatorealgegenden, deren Klima zwischen dem Glazial- und Inter- 
glazialklima der beiden Halbkugeln stets eine vermittelnde Stellung 
einnahm, und sich deswegen im Jahresmittel weder merklich ab- 
kühlen, noch erhitzen konnte, keine glazialen Spuren auf- 
weisen. Dies ist jedoch der Fall. In der Sierra Nevada de St. 
Martha, im Himalaja und andern tropischen Gebirgen sind die 
glazialen Phänomene nachgewiesen worden. Allerdings sind sie 
weniger ausgedehnt, als in den höheren Breiten: aber dies erklärt 
sich durch die verschiedene Höhenlage der Schneegrenze in den 
tropischen und gemälsigten Breiten. 

4. Die Crollsche Theorie erfordert ene Periodizität der 
Eiszeit. Mit Sicherheit sind aber bis jetzt nur zwei Eiszeiten, die 
paläozoische und die quartäre, nachgewiesen worden. Es 
hat sich zwar gezeigt, dals auch andere geologische Formations- 
schichtenmerk würdige, aus verschiedenen Gesteinen bestehende moränen- 
artige Geröllmassen, deren Ursprung dunkel ist, einschlielsen, aber 
da sie in den betr. Schichten nur lokal gefunden werden, so dürfte 
ein glazialer Ursprung ausgeschlossen sein. Dafs die Spuren 
früherer Eiszeiten verwischt wären, oder als submarin uns nicht zu- 
gänglich seien, kann billigerweise auch nicht behauptet werden, wo 
uns die paläozoische und quartäre Eiszeit so deutliche und zahl- 
reiche Spuren hinterlassen haben. 

Die angeführten Gründe zeigen zur Genüge, dafs auch die 
Crollsche Theorie nicht haltbar sei. 

Hiermit habe ich alle mir bekannt gewordenen Theorien vor- 
geführt. Die Kritik zeigt, dafs keine derselben zur Erklärung des 
merkwürdigen Phänomens der Eiszeit genügt. Die Einwendungen, 
welche gegen sie erhoben werden können, sind so beweiskräftig, 
dafs wir uns eingestehen müssen, die Entstehung der Eiszeit sei ein 
noch .ungelöstes Problem. Ich habe nun, wie ich schon kurz an- 
deutete, den Versuch gemacht, eine neue Theorie*) zu begründen, 
und ich hoffe, den Leser zu überzeugen, dafs sie einigen Anspruch 
auf Glaubwürdigkeit besitze. 


*) Anmerkung: Zuerst im Abrils dargestellt in des Verfassers „Problem 
der Entwicklung unseres Planetensystems“, Aufstellung und Begründung einer 
neuen Theorie nach vorhergehender Kritik der Theorien von Kant, 
Poincar6. Moulton, Arrhenius u. a. Berlin, Springer. 1908. 
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II. Die neue Theorie. 


Es versteht sich von selbst, dafs eine neue Theorie, welche 
beachtet und ernst genommen werden will, mit den feststehenden 
physikalischen und allgemein anerkannten geologischen Tatsachen im 
Einklang stehen muls. Erfüllt sie diese Bedingung, so erweckt sie 
ohne Zweifel ein günstiges Vorurteil für sich, und sie würde als die 
richtige gelten dürfen, wenn sich auch war keine augenscheinlichen 
Beweise für die Richtigkeit aufstellen liefsen. Allerdings würde ihr 
ın diesem Falle der Charakter des Problematischen anhaften; aber 
hierin dürfte niemand einen ernstlichen Nachteil erblicken. Auch 
die Physik verzichtet nicht auf Hypothesen, welche, obzwar ohne 
Widerspruch, doch unbeweisbar sind, und gelangt damit sehr weit; 
ich brauche nur an die Hypothese über den Weltäther und an die 
Molekulartheorie zu erinnern. Vorläufig sind wir," ebensowenig wie 
es bei den alten Theorien über die Eiszeit möglich war, imstande, 
augenscheinliche Beweise für die Richtigkeit der neuen Theorie 
anzuführen ; aber es ist Aussicht vorhanden, dafs die astronomische 
Forschung künftiger Zeiten Beobachtungsergebnisse liefern werde, 
welche einem tatsächlichen Beweise gleichkommen. Ich werde an 
passender Stelle darauf hinweisen. 


1. Allgemeine Grundlagen der Theorie. 


In den letzten 30 Jahren sind, besonders mit Hilfe der Himmels- 
photograplie, eine ganze Reihe grölserer und kleinerer kosmischer 
Nebelmassen entdeckt worden. Nach spektralanalytischen Unter- 
suchungen von Keeler bewegen sich die Nebel, ebenso wie die 
Sterne, mit verschiedenen Geschwindigkeiten und in verschiedenen 
Richtungen im Raume fort. Es liegt daher, bei der ungeheuren 
Ausdehnung, die viele dieser Nebel besitzen, die Möglichkeit vor, 
dals ein Stern ineinen Nebel eintritt und ihn durchschreitet. 
Die Wahrscheinlichkeit eines solchen Ereignisses ist ohne Zweifel 
viele Millionen mal gröfser als diejenige des Zusammentreffens zweier 
Sterne. Wenn auch, wegen der aufserordentlichen Feinheit der 
Nebelmassen, nicht angenommen zu werden braucht, dafs das Durch- 
schreiten des Nebels den Bestand des Sternes gefährde, so könnte 
es trotzdem Spuren hinterlassen. Wir behaupten, dafs die Folgen 
des Durchschreitens eines Nebels im wesentlichen zweierlei Art seien: 

1. Der Stern zieht kleinere oder grölsere Konden- 
sationen der Nebelmaterie, die nicht übermäfsig weit 
von ihm entfernt sind, zu sich heran und zwingt sie, 
wenns der Widerstand der feinen Materie imstande ist, 


die hyperbolische Exzentrizität in eine elliptische 
umzuformen, als Kometen ihm zu folgen. 

2. Die Nebelmaterieabsorbierteinen TeilderLicht- 
und Wärmestrahlung des Sternes und ruft dadurch 
auf den ihn umkreisenden Planeten eine Abkühlung 
hervor. 

Die erste Folgerung führt, auf unsere Sonne angewandt, zu 
einer neuen Theorie des bis jetzt ebenfalls noch unerklärten Ursprungs 
der Kometen unseres Sonnensystems. Aus der zweiten Folgerung 
ergibt sich eine neue Erklärung der Entstehung der irdischen 
Eiszeiten. 

2. Tatsächliche Anhaltspunkte. 

Zunächst will ich mich bemühen zu zeigen, dafs sich die 
Theorie auf tatsächliche Auhaltspunkte stützen kann. Nach 
mehrfach wiederholten Bestimmungen schreitet die Sonne bei ihrer 
translatorischen Bewegung nach einem Punkte fort, der in 260° 
bis 290° R. und in — 1° bis 45° D. liegt. Das Gebiet, welches 
dem angegebenen im Rücken der Sonne entspricht, schliefst, aufser 
vielen kleineren und grölseren Nebeln auch den gro[lsen Orion- 
nebel ein (83° R., — 5!/s° D.), der mit seinen Ausläufern nach 
Secchi einen Raum von ungefähr 120 Vollmondsflächen einnimmt. 
Nach den Beobachtungen Keelers entfernt sich dieser Nebel von 
der Sonne mit einer sekundlichen Geschwindigkeit von 18 Kilometern. 
Wir stellen daher die Vermutung auf, dafs unser Sonnensystem 
den Orionnebel durchschritten habe. — Nimmt man mit 
mehreren Forschern an, die quartäre Eiszeit liege 20000 bis 50000 Jahre 
zurück, so berechnet sich hiernach die Entfernung des Nebels von der 
Sonne zu 75000 bis 190000 Erdweiten. Diese Entfernung lälst 
sich mit der Entfernung des der Sonne nächsten Fixsternes & Centaurı 
vergleichen, welche 250 000 Erdweiten beträgt. Ihr entspricht eine 
Parallaxe von 2!/2” bis 1“. Die Entfernung könnte jedoch auch 
gröfser sein. Wenn vielleicht nur der erste Abschnitt der 
diluvialen Eiszeit, der den zweiten, durch eine Interglazialzeit von 
ihm getrennten, bekanntlich an Intensität übertraf, durch ein Ver- 
weilen der Sonne im eigentlichen Orionnebel verschuldet 
wurde, so würde, da dieser Abschnitt schätzungsweise schon mehr 
als 100000 Jahre zurückliegt, die Entfernung des Nebels zu rund 
400 000 Erdweiten, der eine Parallaxe von 0,”5 entspräche, berechnen. 
Vorläufig dürfte es leider gänzlich aussichtslos sein, die angegebenen 
Parallaxenwerte durch direkte Beobachtungen zu verifizieren. Sollte 
es aber in der Zukunft der Astronomie gelingen, auch die Parallaxe 
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diffuser Nebelmassen zu bestimmen, und ergäbe sich dabei für den 
Orionnebel ein dem angegebenen nahe kommender Wert, so würde 
unsere Vermutung über die Entstehung der Eiszeit fast zur Gewilsheit 
erhoben. Dafür, dafs der Orionnebel unserer Sonne ziemlich nahe 
liegt, lassen sich noch zwei Beobachtungstatsachen anführen. Erstens 
ist er unter allen sichtbaren Nebeln die glänzendste Er- 
scheinung, und zweitens müssen Sterne unseres Stern- 
haufens hinter ihm stehen, da ihr Licht durch die Nebel- 
materie eine Absorption zu erleiden scheint (siehe Arrhenius, 
Kosmische Physik, S. 38, und Scheiner, Astrophysik, S. 565). 
Wenn sich herausstellen sollte, dafs der Orionnebel nicht genau 
ım Antiapex der Sonnenbewegung liegt, so braucht er deswegen 
für unsere Theorie noch nicht aufgegeben zu werden. Denn es 
ist nicht unmöglich, dafs die von der Sonne seit dem Austritt 
aus dem Nebel beschriebene Bahn nicht mehr als gerade Linie 
betrachtet werden dürfte; aufserdem kann sich der Nebel infolge 
einer seitlichen Eigenbewegung aus seiner ursprünglichen Lage 
entfernt haben. Trotzdem müssen wir mit der Möglichkeit 
rechnen, dafs der Orionnebel wegen irgend welcher, noch unbekannter 
Umstände für unsere Theorie nicht in Frage kommen könne. Da 
die Sternbilder, die in der Umgebung des Antiapex der Sonnen- 
bewegung liegen (Orion, Lepus, Columba, Canis major, Argo, 
Monocerus), sehr reich an Nebeln sind, so würde es jedoch ein 
leichtes sein, für ihn einen passenden Ersatz zu finden. Aufser 
vielen kleineren Nebeln enthalten diese Sternbilder eine Reihe sehr 
grofser Nebelmassen, z. B. No. 1909, 424, 1977, 1980, 1982, 1990, 
2024 im Orion, 1792 in Columba, 23569 in Canis major, 2310 in 
Argo, 2359 im Monocerus (vergl. Valentiner, Handwörterbuch der 
Astronomie). Im Gegensatz hierzu ist die Umgebung des Apex der 
Sonnenbewegung an Nebeln arm (Herkules, Lyra, Vulpes, Sagitta, 
Aquila, Serpens). Die Wahrscheinlichkeit, dafs unser Sonnensystem 
in absehbarer Zeit wieder in einen Nebel eintrete und eine neue 
Kiszeit auf der Erde ihre verheerenden Wirkungen äufsere, ist daher 


sehr gering. 


3. Physikalische Begründung. 
Wir wollen nun versuchen, soweit dies ohne Hülfe der Mathe- 
matik*) möglich ist, die Theorie nach ihrer physikalischen Seite 
zu diskutieren. Wenn angenommen wird, dafs die Geschwindigkeit, 


*, Anmerkung: Eine ausführliche ınuthematisch-physikalische Be- 
gründung der Theorie wird bald folgen. 
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mit welcher die Sonne den Nebel durchschritt, gleich derjenigen sei, 
mit der sie sich gegenwärtig vom Örionnebel entfernt, und ferner, 
dafs die Diathermanität der Nebelmaterie, d. h. ihre Durchlässigkeit 
für Wärmestrahlen, nicht geringer war als die der atmosphärischen 
Luft, so zeigt die Rechnung zuerst, dafs die Dichte der Nebelmaterie 
gröfser gewesen sein müsse als das 10-10fache der Dichte des Wassers, 
falls die zwischen Sonne und Erde befindliche Nebelschicht 
eine bemerkbare Absorption auf die Wärmestrahlung der Sonne 
ausüben sollte. Die Nebelmaterie bewirkt nun aber nicht nur eine 
Absorption der Wärmestrahlung der Sonne, sondern dadurch, dafs 
ein Teil derselben auf die Sonne stürzt und die kinetische Energie 
seiner Fallbewegung in Wärme verwandelt, auch eine Vergrölse- 
rung des Wärmeinhalts der Sonne. Wenn hierdurch auch 
ihre Oberflächentemperatur eine Erhöhung erführe, so würde, 
da nach dem Stefanschen Strahlungsgesetze die ausgestrahlte 
Wärmemenge der 4. Potenz der Oberflächentemperatur des strahlen- 
den Körpers proportional ist, die Wärmestrahlung der Sonne zunehmen, 
und zwar vielleicht in höherem Grade, als sie durch die Absorption 
ın der Nebelmaterie abnähme, so dafs auf der Erde keine Abkühlung, 
sondern eine Erwärmung einträte. Es läfst sich jedoch zeigen, dals 
eine Vergröfserung des Wärmeinhalts der Sonne nicht notwendig zu 
einer bemerkbaren Erhöhung ihrer Oberflächentemperatur führen 
mulste. Die aufstürzende Nebelmaterie erreichte die Sonne mit mehr 
als 600 km sekundlicher Geschwindigkeit. In den oberen Atmosphären- 
schichten der Sonne, die wegen ihrer aufserordentlich geringen Dichte 
der Nebelmaterie keinen wirksamen Widerstand entgegensetzen 
konnten, büfste sie daher nur einen Teil ihrer beträchtlichen Be- 
wegungsenergie ein. Aus diesem Grunde und weil immer neue 
Massen nachdrängten, mufste die Nebelmaterie bis in gröfsere 
Tiefen der Sonne vordringen. Vielleicht durcheilte sie nicht nur 
die ganze Chromosphäre, sondern auch noch einen Teil der Photo- 
sphäre.. Wenn die Nebelmaterie aber die ganze äulsere Gashülle 
der Sonne in wirbelnden Aufruhr versetzte und erst in grölserer Tiefe 
ihre Bewegungsenergie verlor, so teilte sich die durch den Fall er- 
zeugte Wärme einer beträchtlichen Masse mit; diese konnte 
dann jedoch nur eine geringe Temperaturerhöhung erfahren. 
Vielleicht bewirkte die neu erzeugte Wärme auch eine Zersetzung 
der in den oberen Schichten der Sonne befindlichen chemischen Ver- 
bindungen, des Kohlenwasserstoffs, des Cyans und des Titanoxyds, wurde 
also als Dissoziatinnswärme verbraucht. In diesem Falle trug sie 
nicht zur Erhöhnng der Oberflächentemperatur der Sonne bei, sondern 
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bewirkte gleichsam nur eine Verzögerung ihres Abkühlungs- 
prozesses. Wer aber trotzdem glaubt, dafs unsere Theorie nur 
dann Anspruch auf Glaubwürdigkeit besitze, wenn mit dem Falle 
der Nebelmaterie auf die Sonne keine merkliche Wärme- 
erzeugung verbunden war, dem steht es frei, die Dichte der 
Nebelmaterie so gering vorauszusetzen, dals die erzeugte Wärme- 
menge vernachlässigt werden kann. Die Rechnung zeigt, dals dies 
erlaubt sei, wenn die Nebeldichte unter dem Werte 10-19 lag. In 
diesem Falle konnte jedoch die zwischen Sonne und Erde befindliche 
Nebelschicht keine erkennbare Absorptionswirkung ausüben, 
da nach unserer früheren Angabe dazu mindestens der millionen- 
fache Wert der Dichte erforderlich wäre. Der angegebenen Schwierig- 
keit geht unsere Theorie durch die einfache Annahme aus dem Wege, 
dafs ein Teil der auf die Sonne stürzenden Nebelmaterie sich nicht 
sogleich niederschlug, sondern sich mit der Sonnenatmosphäre 
vermischte, deninneren Sonnenkern gleichsam wie eine 
Hülle umschlofs und einen grölseren Teil seiner Strahlung 
absorbierte. — Die Interglazialzeiten erklären wir dadurch, 
dafs in dem von der Sonne durchschrittenen Nebel Stellen mit 
grölserer und geringerer Dichte vorhanden waren, oder dadurch, 
dafs die Sonne nacheinander in mehrere, durch grölsere 
Zwischenräume voneinander getrennte Nebelteile eintrat. 
Je nachdem das Ausscheiden der Nebelmaterie aus der Sonnenatmo- 
sphäre schnell oder langsam vor sich ging, war der Übergang von 
einer Eiszeit zu der folgenden Interglazialzeit ein schneller oder 
langsamer; doch war die Schnelligkeit des Wechsels natürlich auch 
von den Dichteverhältnissen in den peripherischen Gebieten der 
durchschrittenen Nebelteile abhängig. Geschah das Ausscheiden 
langsam, so würde die Annahme, dafs die in die Sonnenatmospliäre 
eingedrungenen Nebelmassen sich auch jetzt noch nicht völlig aus 
ihr niedergeschlagen hätten, es erklärlich machen, dafs die Temperatur 
der Erdoberfläche in der Postglazialzeit bis zur Gegenwart im Wachsen 
begriffen sei, was aus dem Rückgange mancher Gletscher geschlossen 
worden ist. 
4. Die paläozoische Eiszeit. 

Es ist ein Vorzug unserer Theorie, dafs sie auch für die Eut- 
stehung der auf die Steinkohlenzeit folgenden paläozoischen 
Eiszeit eine einfache Erklärung gibt. Die paläozoische Eiszeit 
bildet für fast alle bekannten Eiszeittheorien eine wahre crux; denn 
letzten Endes gehen sie sämtlich (mit Ansnahme der Jäkelschen 
Theorie) auf die Annahme einer geringen, durch kosmische oder 
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tellurische Verhältnisse verursachten Änderung der Strahlungs- 
intensität der Sonne zurück; es ist aber ohne Zweifel rätselhaft, 
wie auf der Erde eine Eiszeit entstehen konnte, als die Strahlungs- 
intensität der Sonne so grofs war, dafs noch lange Zeit nach 
der paläozoischen Vergletscherung sich auf der Erde 
nicht einmal nach der geographischen Breite abgestufte klima- 
tische Zonen*) herausbilden konnten. Unsere Erklärung läfst 
sich jedoch ohne Schwierigkeit auf die paläozoische Eiszeit 
anwenden.*") 


+ 


5. Schlufs. 


Zum Schlusse möchte ich noch auf einige Tatsachen hinweisen, 
welche unserer Theorie zur Bestätigung dienen können. Der innere 
feinste Teil der Saturnsringe, der sog. dunkle Ring, 
vollendet seinen Umlauf um den Planeten schneller als dieser 
seine Rotation. Wenn die Ringe sich von der Atmosphäre des 


*) Anmerkung: Simroth leugnet die Richtigkeit der bis jetzt fast 
allgemein anerkannten Annahme, dals sich die gegenwärtig bestehenden 
klimatischen Verhältnisse der Erde, besonders die Vereisung der Polargebiete, 
erst in der Tertiärzeit ausgebildet hätten, und zwar deswegen, weil er in 
seiner Pendulationsthrorie der Annabme eines kalten Polarklimas bedarf, um 
die von ihm beschriebenen Wanderungen der Tiere und Pflanzen als ein 
Zurückweichen vor der Polarkälte deuten zu können. Er beruft sich dabei 
(S. 25 und 530 seines Werkes) auf die Spnren der Vereisung in den frühesten 
Formationsschichten der Erde und behauptet, der Nachweis von Schnee- 
bedeckung und Tropenklima in alter Zeit übertrage die heutige Zonenscheidung 
ohne weiteres bis in die ältesten Zeiten. Man erkennt sogleich, dafs diese 
Behauptung auf sehr schwachen Fülsen steht. Sie dürfte als richtig gelten, 
wenn alle alten Sedimente Gletscherspuren zeigten. Diese finden sich 
aber bekanntlich nur in den zwischen der Steinkohlen- und Permzeit 
abgelagerten Schichten, und zwar wahrscheinlich auf der ganzen Erdoberfläche. 
Hieraus geht hervor, dafs nicht eine polare Eiskappe sich langsam auf der 
Erdoberfläche verschob, sondern dals eine groflse allgemeine Ver- 
gletscherung katastrophenartig die ganze Erde ergriffen hat. 

*) Anmerkung: Auch die merkwürdige, allerdings noch nicht zweifel- 
los feststehende Erscheinung, dals sie auf die südliche Halbkugel und die 
Äquatorgegenden beschränkt geblieben sei, findet ihre Erklärung. Man 
braucht zu dem Zwecke nur anzunehmen, dafs die Richtung, in welcher die 
Sonne im Nebel forischritt, nach dem Nordpole der Ekliptik gerichtet 
war, dafs die Dichte der Nebelmaterie über dem Werte 10-14 lag und dals 
die mit der Sonnenatmosphäre sich vermischenden Nebelmassen fast ihre ganze 
Wärmestrahlung absorbierten. In diesem Falle würde die Erd: von der 
Sonne gar keine Wärme empfangen; die durch den Fall der Nebelmaterie 
auf die Erde eızeugte Wäimemenge käme jedoch nur der nördlichen 
Halbkugel zu gute nnd wäre, bei der angegebenen Dichte 10-14, grols genug, 
auf derselben das Fortbestehen der Pflänzen und Tiere zu ermöglichen. 
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Planeten lostgelöstt haben, was als wahrscheinlich angenommen 
werden darf, so müssen sie also eine Beschleunigung ihrer 
Bewegung erfahren haben; diese Beschleunigung erklärt sich aber 
leicht als Folge des Widerstandes, den die Nebelmaterie auf die 
kleinen Meteorteilchen des Ringes ausübte. Ferner könnte die 
Materie des Zodiakallichtes, das in einem grofsen elliptischen 
Ringe die Sonne umgibt, ein Rest der die Sonne umschwebenden 
alten Nebelmaterie sein. Da die echten Nebel, wie ihr Spektrum 
zeigt, die Gase Wasserstoff und Helium in gröfserer Menge 
enthalten, so könnten die in der Erdatmosphäre nachgewiesenen 
Spuren von Wasserstoff und Helium _gleicherweise 
aus der Materie des durchschrittenen Nebels stammen. Das 
wichtigste Argament aber, welches unsere Theorie stützt, ist die 
Tatsache, dals sie nicht nur für die Eiszeiten, sondern auch für 
den bis jetzt ebenfalls völlig rätselbaften Ursprung der Kometen 
eine einfache, einleuchtende Erklärung gibt.*) Ob sie wirklich als 
die richtige Theorie gelten darf, wird sich herausstellen, wenn es 
der Astronomie gelungen ist, die Entfernung des Orionnebels zu 
bestimmen. 





*) Anmerkung: Vergl. „Eine neue Erklärung des Ursprungs der 
Kumeten“, Abh. Nat. Ver., Bremen, 1909. 
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Puebla de los Angeles*). 


Von P. W. in Puebla. 





Ehemals trug die Stadt diesen schönen Namen, denn Engel 
des Himmels sollen herabgestiegen sein, um beim Bauen der Stadt 
zu helfen. Doch nach dem Siege, den der General Zaragoza am 
5. Mai 1862 vor den Toren der Stadt über die Franzosen davon- 
trug, sagte man Puebla de Zaragoza, und dieser Name ist ihr bis 
heute geblieben. 

Puebla liegt auf dem Hochlande von Anahuac unter dem 
19. Breitengrade über 2100 m hoch und ist in der Tat eine schöne 
Stadt. Mit seinen vielen, prächtigen Kirchen, deren mit bunten 
Tonziegeln gedeckte Kuppeln freundlich in der Sonne glitzern, mit 
seinen geraden, verhältnismäfsig sauberen Stralsen, seinen bunten 
Häusern, deren platte Dächer an Spanien erinnern, gewährt es, von 
den umliegenden Höhen gesehen, einen prächtigen Anblick, der seine 
besondere Eigenheit erhält durch die schneebedeckten Vulkane im 
Hintergrunde und dem sich darüber wölbenden tiefblauen, meist 
wolkenlosen Himmel. Leider fehlt dem Tal von Puebla Feuchtigkeit 
und reicher Waldwuchs, so dafs es an manchen Stellen einen trockenen, 
wüstenhaften Eindruck macht; auch sind die meisten Rand- 
gebirge kahl und steinig. Doch die beiden Schneeriesen, Popocatepet! 
und Jztaccihuatl, die immer wieder den Blick auf sich ziehen, die 
felsige Malinche und in der Ferne der schneebedeckte Pic von 
Orizaba machen die Landschaft grofsartig. Dann die vielen, teils 
mit Wald eingesäumten barancas (Schluchten), die kleinen spitzen 
Bergkegel, die überall auftauchen, die an den Wegen wachsende 
magney (einer bis 2 Meter hohen Kaktusart, aus der pulque 
gewonnen wird), die im Sommer prächtig grünen Maisfelder und 
endlich die klare Fernsicht — das alles gibt dem Bilde seinen Reiz 
und sein charakteristisches Gepräge. | 

Sonnig und freundlich ist das Klima Pueblas.. Dank seiner 
Höhenlage kennt man weder einen strengen Winter noch einen 
heilsen Sommer. Mag wohl mal einer von den berüchtigten Nord- 
winden, die an der Golfküste Mexikos viel Schaden anrichten, die 
Temperatur für einige Tage soweit herabdrücken, dafs auf den um- 
liegenden Höhen Schnee fällt, und im Sommer die Sonne so brennen, 


*) Die Redaktion verdankt diesen Beitrag einem jungen Bremer Kauf- 
wann, der seit drei Jahren in Mexiko lebt. 
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dafs man auf der Straßfse lieh»r die Schattenseit» aufsucht, so gibt 
es doch bei weitem nicht solche Temperaturunterschiede, wie sie in 
Norddeutschland vorkommen. 

Veilchen und Rosen blühen das ganze Jahr hindurch; die 
Obstbäume entfalten ihre Blütenpracht im Januar und Februar, und 
Klee wird auch während des Winters geschnitten. Immerhin ist 
ein Unterschied der Jahreszeiten zu spüren. Auf den Feldern steht 
im Winter Weizen; die Eichen werfen ihr Laub für kurze Zeit ab, 
was allerdings mehr der Trockenheit zuzuschreiben ist. Trockenheit 
kennzeichnet überhaupt den mexikanischen Winter, denn von Oktober 
bis Mai regnet es nur vereinzelte Male. Gehen doch oft der ganze 
Dezember und Januar vorüber, ohne dafs auch nur ein Tropfen 
Regen fällt, und wochenlang sieht man einen wolkenlosen, tiefblauen 
Himmel. Doch von Mai bis September finden nachmittags fast 
täglich heftige Gewitter mit ergiebigem Regen statt, und infolge 
der Feuchtigkeit und Wärme entfaltet sich nun auf dem Felde ein 
üppiges Wachstum. Bis zu 5 m schiefst der Mais empor; die 
Kiefern, Eichen und Tannen bekommen ein saftiges Grün. Überall 
spriefsen Blumen mit staunenswerter Üppigkeit und Schnelligkeit 
hervor, und die dürren Hügel überziehen sich langsam mit einem, 
wenn auch nur spärlichen Grasteppich. — Wie das Klima angenehm 
ist, so ist es auch im allgemeinen gesund. Es gibt in Mexiko 
jedenfalls wenige Städte, die gesunder sind als Puebla. Wasser 
soll man allerdings mit. Vorsicht trinken, da der Genufs desselben 
in unfiltriertem Zustande leicht Typhus nach sich ziehen kann; doch 
treten in Puebla bei weitem nicht solche Typhus-Epidemien auf wie 
z. B. in der Hauptstadt. Auch Magenkrankheiten kommen zahl- 
reich vor, und man soll mit dem Genuls gewisser Obstsorten 
besonders vorsichtig sein, da sie, abends genossen, schlimme Folgen 
haben können. Man darf überhaupt seinem Magen nicht zu viel zu- 
muten, da er infolge der dünnen Luft (Puebla liegt 2150 m über 
dem Meeresspiegel!) eine weniger starke Verdauungskraft hat. Doch 
sonst ist das Klima im höchsten Grade angenelım; nalskaltes, 
nebeliges Wetter ist so gut wie unbekannt, und man fühlt sich 
infolge der trockenen Luft nie schlaff. Selten ist die Wärme so 
grofs, dafs man nachts am Schlafen verhindert wird. Mit dem 
Untergang der Sonne kühlt es rasch ab, und morgens ist es im 
Winter sogar empfindlich kalt. 

Wie ın den meisten Städten des Südens, so bietet auch in 
Puebla das Leben und Treiben auf den Stralsen in gewisser Weise 
des Interessanten und Malerischen viel mehr als in solchen 
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des Nordens. Der Grund ist hauptsächlich der, dafs in wärmeren 
Klimaten, falls die Hitze nicht gerade unerträglich ist, die Strafsen 
viel mehr als Aufenthalt des ärmeren Volkes benutzt werden. Dem- 
selben mangelt es vielfach an einer freundlichen Behausung, und es 
läfst sich daher lieber von der Sonne bescheinen, als dafs es die 
dumpfe Luft seiner Löcher atmet. Viele Arten von Geschäften, wie 
Verkauf von Sülsigkeiten, Obst, Zigaretten und Blumen werden auf 
offener Strafse betrieben. Die Armut erlaubt es den Händlern nicht, 
sich auch nur das bescheidenste Lokal zu mieten. Der Drang zur 
Arbeit ist bei den Mexikanern auch entschieden nicht so grols, wie 
bei den germanischen Völkern. Der Mexicaner arbeitet nur, wenn 
er nichts mehr zu beilsen hat, und wer nur einige centavos in der 
Tasche hat, der feiert eben und lungert auf der Stralse herum. — 
So liegen jedenfalls die Verhältnisse auf der mexikanischen Hochebene. 

Wandert man durch die Strafsen von Puebla, so sieht man 
ein buntes Gewirr von Nationalitäten und Rassenabstufungen der 
Mexikaner. — Der reine Indianer aus den Dörfern, mit dessen Vor- 
fahren einst Cortez kämpfte, von kupferroter Hautfarbe, ist im all- 
gemeinen sauber gekleidet. Er trägt einen grofsen, breiten Stroh- 
hut, weilses derbes Zeug, weite Hosen, Sandalen und eine bunte 
Zarape, um sich gegen die Kälte bei Nacht zu schützen. In ganzen 
Trupps kommen sie in die Stadt, um nötiges Handwerksgerät zu 
kaufen, und dann entspinnt sich in den tiendas ein lebhaftes 
Feilschen. Der Indianer ist langsam und ungeschickt in seinen 
Bewegungen und bedächtig erwägend beim Handel. Sie sind im 
allgemeinen ein mittelgrolser, kräftiger Menschenschlag und sprechen 
meistens noch ihre alte Urprache, die jedoch teilweise stark mit 
Spanisch vermischt ist. Draufsen auf seinem Dorfe, wo er sich 
ganz Herr fühlt, ist der Indianer hinterlistig und raublustig und 
dort darf man ihm kein Vertrauen schenken. 

Mischlinge gibt es in unzähligen Abstufungen. Vom Schuh- 
putzer bis zum Gouverneur des Staates herauf haben alle ihr Teil 
spanisches und indianisches Blut in den Adern. Möglichst versucht 
man die indianische Abstammung zu verdecken: die Mädchen und 
Damen pudern sich daher so stark, dafs oft nur noch das schwere 
dunkelschwarze Haar und die schwarzen Augen ihre Vorfahren 
verraten. 

Schmutzige, zerlumpte Jungen, mit grolsen Obstkörben auf 
dem Kopfe, laufen schreiend durch die Stralsen. Andere bieten 
Gefrorenes an und Sülsigkeiten; prachtvolle Blumen sind zu Spott- 
preisen feil, und die Zeitung kostet gar nur zwei centavos. An 

D. Geogr. Blätter. Bremen 1909, XXXII. Band. 3 


den Ecken Iungern Dutzende von cargadores herum, die für wenig 
Geld jede Art von Bestellungen machen und schwere Lasten tragen. 
Im Schleppen leisten diese Indianer und Halbindianer wirklich Be- 
deutendes. Bis zu 250 kg tragen sie auf dem Rücken. — Carretas, 
das sind zweirädrige mit Maultieren bespannte Lastwagen, sind an 
jeder Strafsenecke zu mieten. Vierrädrige Wagen bilden eine 
Seltenheit und würden auf dem schlechten Pflaster auch wohl bald 
ruiniert werden. Da treibt ein Trupp Indianer einige Esel, beladen 
mit Holzkohlen oder Brennholz, in die Stadt, andere tragen einen 
von pulque Berauschten auf einer Bahre über die Stralse.. Nufs- 
braune Indianerweiber schleppen ihre Kinder in einem Bündel auf 
dem Rücken. Mitten auf der Strafse sitzen ein paar faule, glotz- 
äugige Bengels und kauen caüa (Zuckerrohr), und an den Haus- 
eingängen hocken uralte Weiber, Zigaretten rauchend. Alle Augen- 
blicke wird man von einem Bettler aufgehalten, deren es in Puebla 
unzählige gibt. Eine Mutter, die an der Kirchentüre ihre tortillas 
(Maiskuchen) röstet, hat ihr jüngstes Kind an der Brust, während 
das zweite ihr das Ungeziefer aus den Haaren sucht. Wir kommen 
an einer pulqueria vorbei, aus welcher uns ein widerlich süfslicher 
Geruch entgegenströmt. Es sind dies offene Trinkhallen, vielfach 
mit buntem Papier und Spiegeln geschmückt. Auf dem Tresen 
stehen grolse Gefälse von diesem etwas gärenden Nationalgetränke, 
welches die Farbe von mit Wasser verdünnter Milch hat. Frischer 
pulque, wie man ihn auf den haciendas bekommt, ist ein sehr an- 
genehmes, erfrischendes Getränk. Er hat einen sülssäuerlichen 
Geschmack, wie etwa junger Wein, und wirkt auch wie dieser. 
Gewonnen wird er aus der magney Pflanze, einer bis 2 m hohen, 
der Aloe ähnlichen Kaktusart, die in den trockenen Gegenden des 
Hochplateaus gebaut wird. — 

Auch viel arbeitsscheues Gesindel, in Lumpen gehüllt, treibt 
sich auf der Stralse herum, jede Gelegenheit wahrnehmend, etwas 
zu stehlen. Zeigt man einen Diebstahl an, so kommt es nicht 
selten vor, dals die Polizeibehörde dem Diebe, wenn sie ihn erwischt, 
die gestohlenen Gegerstände abnimmt, um sie für sich selbst zu 
behalten. — Auch kleine Abteilungen Soldaten, in gelbem Drillich- 
zeug und weifser Mütze sieht man durch die Strafsen trotten. Aber 
was ist das für eine krumme, Mifstrauen erweckende Herde! Soldat 
sein in Mexico heilst entehrt sein, denn Leute, die gestohlen, 
gemordet oder sonst irgend etwas verbrochen haben, werden ins 
Militär gesteckt. Natürlich ist infolgedessen auch der Offiziersberuf 
weder angenehm noch geachtet. —- Doch auf einer Erscheinnng in 
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den Stralsen ruht das Auge mit Wohlgefallen. Das ist der hacendado 
(Gutsbesitzer), wenn er auf seinem lebhaften kleinen Pferde, stolz 
wie ein Fürst, in die Stadt geritten kommt, um Einkäufe zu machen. 
Er trägt meistens eine schwarze Hose, an der Seite hinunter mit 
einer langen Reihe silberner Knöpfe besetzt, eine bunt verzierte 
gelbe Lederjacke und einen mächtigen breiten Filzhut, der reich 
mit Gold- und Silberschnüren eingefalst ist. An den Fülsen trägt 
er schwere, versilberte Sporen. Sein Sattel besteht aus kostbarem 
Lederzeug, verziert mit herabhängenden Fransen und bunt aus- 
geschlagenen Taschen. Das Pferd trägt Mähne und Schweif lang, 
so wie die Natur sie wachsen läfst. Leider wird diese malerische 
Figur wohl mit der Zeit verschwinden, da der moderne Mexikaner 
es liebt, sich möglichst europäisch zu kleiden. 

Die Läden sind alle offen; man tritt direkt von der Stralse 
hinein. An den Türen hocken vielfach alte Weiber, Obst, dulces 
und dergleichen verkaufend. Alles ist auf der Erde ausgebreitet. 
An Festtagen ist die ganze Stralse ein grolses Warenlager von 
Obst, Nüssen, Sämereien, Limonaden und mehr. Es gibt Hunderte 
von kleinen tiendas, die vielleicht nur für zwanzig Pesos Waren 
enthalten. Die Düfte, die diesen kleinen Verkaufsstellen entströmen, 
sind besonders in der warmen Jahreszeit nicht gerade angenehm, 
und sauber geht es dort auch nicht zu. Dutzende von räudigen 
Hunden und Katzen balgen sich zwischen stinkendem Käse, ge- 
trocknetem Fleisch und Hutzucker herum, und der Ladenschwengel 
wäscht sich jedenfalls nicht das Petroleum von den Händen ab, ehe 
er Kaffee verkauft. 

Wir kommen auf den Markt. Dort sieht es erst recht bunt 
aus, und man glaubt sich ganz in ein indianisches Dorf versetzt. 
Hier eine lange Reihe von Buden mit Baumwollstoffen, dort grolse 
Berge von Mais, Korn und Sämereien; hier ein Tisch mit Eis und 
Limonaden in allen möglichen Farben, da hocken schreiende Indianer- 
mädchen in Reihen und bieten ihre tortillas feil.e Mächtige Stroh- 
hüte sind zu haben, getrocknetes Fleisch liegt in der prallen 
Sonne; Gemüse, hübsch geordnet, lockt den Käufer, und Unmengen 
der prachtvollsten Blumen verbreiten ihren Duft, sich vermischend 
mit dem von pulque, tortillas und gebratenen Hühnchen. Für einen 
centavo bekommt man einen grolsen Nelkenstraufs und für sechs 
centavos ein hübsch gebundenes Bukett, „Jefe!“ ruft’s von allen 
Seiten, damit man die Waren bewundere. Dort liegen auch grolse 
Lager von Töpfen und Gefäfsen von unglaublichen Formen und 
schreienden Farben. An anderen Stellen wird gekocht und gebraten. 
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Schliefslich erreichen wir den Obstmarkt, wo einem das Wasser im 
Munde zusammen läuft. Da lagern ganze Berge der herrlichsten 
Früchte. Neben solchen aus den Tropen, finden sich auch die, welche 
speziell auf dem Hochlande wachsen, unter denen man auch viele 
heimatliche erkennt. Von tropischen Früchten sehen wir Apfelsinen, 
Zitronen, Ananas, Weintrauben, Bananen, Kokusnüsse, Melonen, 
granadas, mangos und die vielen Arten von zapotes, während 
die des Hochlandes im wesentlichen bestehen in vielen Arten von 
Kaktusfrüchten, Äpfeln, Birnen, Feigen, Aprikosen, Pfirsichen und 
dergleichen. Es mag wohl an 200 verschiedene Obstsorten geben, 
doch ist mir keine so lieb wie die Früchte der Heimat. Auch gilt 
es in Puebla nicht für gesund, Früchte zu essen; gibt es doch 
solche, welche, abends genossen, den Tod herbeiführen können. — 
Durch Kleinverkäufe dieser Art gewinnt der Indianer der Stadt 
seinen Lebensunterhalt, denn schon für 25 centavos täglich kann 
er seine ganze Familie ernähren. Die Nahrung dieser Leute besteht 
aus tortillas und wieder tortillas.. Wenn es hoch hergeht, gibt es 
mole de guajolote (Truthahn mit einer sehr scharfen Sauce aus 
Pfeffer) und dazu einen Krug pulque. 

Ein solches Bild ungefähr bietet sich den Augen in den Stadt- 
teilen, wo hauptsächlich das niedere Volk verkehrt. Betreten wir 
nun die Strafsen, in welchen die vornehme und reiche Klasse das 
ausschlaggebende Element bildet. Welch’ Gegensatz! Elegante 
Kutschen mit prächtigen Pferden und Automobile fliegen durch die 
Strafsen. Man sieht fast ausschliefslich fein gekleidete Leute. Da 
trifft man neben dem lebhaften Mexikaner, den hölzernen Amerikaner, 
den höflichen Franzosen und den stolzen Spanier. Deutsche, Eng- 
länder und Italiener sieht man seltener. Der Mexikaner liebt es, 
an den Hauseingängen und Kantinen herumzustehen, und dort unter- 
halten sie sich, indem sie lebhaft mit den Händen gestikulieren. 
Was die Kleidung der Herren anbetrifft, so ist die amerikanische 
Mode jedenfalls die tonangebende, während die Damen die Pariser 
bevorzugen. Wenn jemand glaubt, dafs in Mexiko die Menschen 
halb verwildert herumlaufen, so irrt er sich. Die Damen entwickeln 
tatsächlich Geschmack in der Wahl ihrer Kleider, mehr, dünkt mich 
manchmal, wie die Deutschen, und die Herren geben viel darauf, 
immer patent und nach der neuesten Mode aufzutreten. Allerdings 
mufs ich hinzufügen, dafs die untersten Klassen in Schmutz und 
Lumpen herumlaufen, wie es jeder Beschreibung spottet und wie man 
es in nördlichen Ländern jedenfalls nicht antrifft. Das ist einer von 
den vielen Kontrasten, an denen Mexiko so reich ist. 
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Die Strafsen sind sauber; die Läden elegant. Mit Wohlgefallen 
blickt das Auge in die prächtigen, geräumigen Innenhöfe der Häuser 
hinein, deren Dach der Himmel ist. Diese Höfe sind nach orientalischer 
Art auf das entzückendste mit Blumen und Blattgewächsen ausge- 
schmückt. Der Boden ist vielfach mit Fliesen belegt, und in der 
Mitte befindet sich ein Springbrunnen. An den Seiten, ganz im 
grünen, hängt die Hausfrau die Käfige mit ihren Lieblingen, den 
Vögeln auf, und aus manchem dieser wirklich aristokratischen Häuser 
schallt einem daher schmetternder Gesang entgegen. Diese Innen- 
höfe schaffen den Wohnungen Licht und Luft und bieten an warmen 
Abenden lauschige Plätzchen unter den Zierpflanzen. 

Wenn man das Eleganteste der eleganten Welt sehen will, so 
mufs man Sonntag vormittags auf die Plaza gehen, wo sich die feine 
Welt beim Klange der Militärkapelle ein Stelldichein gibt. Dort 
strömen Damen, Herren und Kinder zusammen, alle auf das eleganteste 
gekleidet. Man promeniert oder läfst sich auf die Sitze nieder, be- 
wundert und läfst sich bewundern. Der Liebhaber ist vielleicht so 
glücklich, dort seine Angebetete (novia) aus der Ferne bewundern zu 
dürfen ; sich ihr weiter zu nähern, läfst die mexikanische Sitte nicht 
zu. Ein unglaublicher Prunk wird in den Toiletten entfaltet, herab 
bis zu den Kindern von 3 bis 4 Jahren, die schon versuchen, sich 
gerade so geziert zu benehmen wie ihre Eltern oder Geschwister; 
selten sieht man sie ausgelassen umhertoben. Am Nachmittag besteht 
das Vergnügen der Mexikaner darin, in Strafsenbahn, Kutsche oder 
Automobil durch die Strafsen zu fahren, um, wie es scheint, die auf 
den Balkons ausgestellten Schönheiten zu bewundern. Vor jedem 
Fenster befindet sich nämlich ein Balkon, von dem am Nachmittag 
die Familie Besitz ergreift, um mit unglaublicher Geduld und Aus- 
dauer stundenlang dem Treiben auf der Stralse zuzusehen. Abends 
werden von dort heifse Liebesworte dem auf der Strafse schmachtenden 
novio zugeflüstert, womit sich dieser oft jahrelang begnügen muls, 
ohne im Haus seiner Angebeteten zugelassen zu werden. Ja, es 
kommt nicht selten vor, dals der Bräutigam am Tage der Hochzeit 
zum ersten Male das Haus seiner Braut betritt, und daher kann man 
sich nicht wundern, dafs aus Mangel an vorheriger gegenseitiger 
näherer Bekanntschaft, nachher so viele Ehen unglücklich werden. 
An Vergnügungen bietet Puebla sonst nicht viel, wenn man nicht 
eine Unzahl von Kinematographen dazu rechnen will, die binnen 
weniger Monate wie Pilze aus der Erde hervorgeschossen sind, und 
in welchen den Zuschauern für wenig Geld wirklich etwas Interessantes 
geboten wird. Im Theater werden nur kleine Gesangsstücke oder 
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Komödien aufgeführt, die einen verwöhnten Europäer allerdings nicht 
befriedigen können. Nur ab und zu verirrt sich eine gute Schau- 
spiel- oder Operntruppe nach hier, was dann allerdings unter der 
feinen Welt einige Aufregung verursacht. 

In der trockenen Zeit finden allsonntags Stierkämpfe statt. 
Nichts kann die Mexikaner mehr begeistern und aufregen wie dieses 
wohl malerische, aber auch grausame Schauspiel. Der erste Stier- 
kämpfer (matador) ist natürlich die Hauptperson, und versteht er 
seine Sache, so bildet er wochenlang das Tagesgespräch. Als seiner 
Zeit der berühmte spanische matador Montes von einem Stiere getötet 
wurde, verkaufte man sein Bild zu Tausenden in der Republik. 
Als seine Leiche nach Spanien überführt wurde, expedierte man einen 
Extrazug nach der Station, welche die Überreste zu passieren hatten. 
Früher waren die Stierkämpfe im Staate Puebla verboten, nachdem 
einmal nach einer schlechten „corrida“ die ganze Arena von dem 
wütendem Pöbel zerstört worden war. Später wurden dem Gouverneur, 
wie man sagt, 30000 Pesos in die Hand gesteckt, damit er die Er- 
laubnis wieder erteilte. 

Ein anderes interessantes Bild ist es, wenn morgens früh alles 
zur Messe strömt. — Puebla ist die Hochburg des Katholizismus 
in Mexiko, und auf der ganzen Welt dürfte es nicht viele Städte 
geben, in denen die Bevölkerung so fanatisch ist. Schwarz gekleidete 
Sehoras und Seforitas wandeln, die Augen sittsam niedergeschlagen, 
mit Messbuch und Rosenkranz der Kirche zu, an deren Türen die 
jungen Leute Spalier bilden, um die Gelegenheit zu benutzen, ihrer 
Angebeteten einen Blick zuzuwerfen. Diese Wanderung zur Messe 
drückt den Morgenstunden ihren charakteristischen Stempel auf. 
An Festtagsabenden fesselt den Fremden ein anderer merkwürdiger 
Anblick. Hunderte von Indianern breiten auf offener Strafse bei 
Fackelbeleuchtung ihre Efswaren zum Verkauf aus. Hier wird ge- 
schrien und angepriesen, dort werden Kastanien geröstet, Hühnchen 
gebraten, tortillas geformt oder dulces zerschnitten. Reihen von 
Hunderten von Fackeln ziehen sich von einem Ende der Stadt bis 
zum andern und beleuchten das malerische Bild. 

Was nun speziell das Leben der Deutschen in Puebla an- 
betrifft, so kann man es in vieler Beziehung ein angenehmes nennen. 
Es gibt wohl wenige Länder, wo der Fremde so geachtet und mit 
offenen Armen empfangen wird wie in Mexiko, und mit dem Mexi- 
kaner ist gut auszukommen, sofern man ihm ebenso höflich und 
taktvoll entgegentritt, wie er selbst ist. — Sucht man dann vor 
allen Dingen Befriedigung in seiner Tätigkeit, so kommt man leicht 


über eine gewisse Kintönigkeit hinweg. Lektüre, Ausflüge, kleine 
Reisen tragen auch dazu bei. Leider ist es ja nicht jedem möglich, 
die Heimat nach kürzeren, regelmäfsigen Zwischenräumen wiederzu- 
sehen, und das ist ein grofser Schaden. Denn die Zeit und die 
Umgebung sind mächtige Kräfte, ınag jemand einen noch so ge- 
festigten Charakter haben, will er sich nicht unglücklich fühlen, 
so muls er sich den neuen Verhältnissen mehr oder weniger an- 
passen, und dabei geht leider so mancher Charakter in die Brüche, 
besonders wenn ınan zu lange Zeit ohne Berührung mit der 
Heimat bleibt. 

Wer ins Ausland geht, soll sich keinen lllusionen hingeben, 
sondern sich im Gegenteil auf Entbehrungen gefalst machen; hat 
jemand aber Sinn und Auge für Fremdländisches und beurteilt er 
nicht alles nach den Anschauungen, die ihm von drüben her ver- 
traut sind, so findet er überall Interessantes. 

Puebla mit seinem stets blauen Himmel, seinem ewigen 
Frühling, seiner dem Fremden wohlwollenden Bevölkerung ist 
jedenfalls nicht einer der schlechtesten Plätze, wohin der wander- 
lustige deutsche Kaufmann sich wenden kann. 
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Reisebilder von den Färöern.*) 
Von Heinrich Erkes (Köln). 





1. 
Zwischen den Nord-Färöern. Vogelfjord. Klaksvig. 


Jahrzehnte dehnen sich zwischen heute und den Tagen meiner 
Kindheit und Schulzeit. Doch deutlich, als sei das Erinnerungsbild 
von gestern, sehe ich das schmucklose, blauweils getünchte Volks- 
schulzimmer, wo wir Knaben zuerst den Namen Karl Marx achten 
und lieben lernten. Unser trefflicher, jetzt längst unter grünem Rasen 
ruhender Lehrer hiefs so. Die schönste Stunde bei ihm war die 
Erdkunde, zumal wenn er mit uns auf der farbenprächtigen neuen 
Schullandkarte reiste. Eine seiner und unserer Lieblingsfahrten war 
die grolse Seereise vom Schwarzen ins Weilse Meer. Staunend 
lauschten wir den Wundern, die er über all die fremden Länder zu 
erzählen wulste, an denen wir vorüber segelten. Am meisten aber 
freuten wir uns, wenn nordwärts über die britischen Inseln hinaus 
wir in jene einsamen Breiten steuerten, wo Walfische und Robben 
sich tummeln, wo das heisere Geschrei wilder Seevögel um schroffe 
Klippen gell, wo im Sommer die Sonne kaum untergeht und in 
schrecklich langer Winternacht unter dem geheimnisvollen Zucken 
der Nordlichtblitze furchtbare Schneestürme in wirbelndem Tanze 
zwischen den düstern Felsen rasen. 

Fern nordwest, ım äufsersten Winkel lınks oben auf der 
grofsen Wandkarte Europas, sahen wir die zerklüftete, zauber- 
umhüllte Insel Island, wo vor unserer Phantasie die Hekla flammte 
und der Geysir sprang. Doch diesmal ging unsere Fahrt nicht dort 
hinaus. Wir bogen zu der kleinen Inselgruppe ab, die weltverloren 
und einsam zwischen Island, Schottland und Norwegens Küste mitten 
in der weiten Wellenwiege des nördlichen atlantischen Weltmeers 
ruht und träumt — fernab dem Strom der Reisenden, nur von 
wenigen gesehen und von noch wenigeren genau gekannt. Dies ist 
die Inselgruppe der Färöer. Sie mit den eigenen Augen zu 
schauen, war einst des Knaben heifser Wunsch und unerfüllte Sehn- 


* Der Verfasser dieser „Reisebilder“ ist Kaufmann, der die Färöer 1905. 
1906. zweimal 1907 und 1908 besucht hat. Auch Island besuchte der 
Verfasser 1905, 1907 und 1908 und schrieb einen „Deutsch-Nenuisländischen 
Sprachführer mit Grammatik und Wörterverzeichnis® (Dortmund, Fr. Wilh. 
Ruhfus, 1906). 
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sucht. Im letzten Sommer aber gewährte mir ein freundliches 
Geschick, nunmehr zum fünftenmal im Laufe weniger Jahre jene 
weltfremde Inselgruppe zu besuchen und länger dort zu weilen und 
mehr von ihr zu sehen, als den meisten Reisenden vergönnt ist, die 
nur flüchtig dort vorüber eilen. 

Siebzehn von Menschen besiedelte kleinere und grölsere Eilande, 
und dazu noch sieben oder acht unbewohnte „Holme“ und eine 
grolse Anzahl einzelner Schären und Klippen bilden die Färöer. 
Ihr Umrifs zeichnet sich auf der Landkarte wie ein lang gezogenes, 
vom Meer zerfetztes Dreieck, dessen scharf gestreckte Spitze nach 
Süden weist, während die breite Grundlinie von Westen nach 
Nordost verläuft. Verschwindend klein erscheint diese Inselgruppe 
auf der Weltkarte inmitten der sie umgebenden Meereswüste ; doch 
mifst ihre Landoberfläche 1325 Quadratkilometer oder fast genau 
soviel wie das Herzogtum Sachsen-Altenburg. Das Seegebiet, über 
das sich die Inselgruppe erstreckt, umfalst aber reichlich 4000 Kilo- 
meter im Geviert. Von der äufsersten Südspitze zum nördlichsten 
Punkte der Inselgruppe beträgt die Entfernung 110 Kilometer, also 
wie von Köln nach Bacharach, und vom „Myggenäs Holm“ im 
äulsersten Westen zur kleinen „Vogelinsel*“ im höchsten Nordost ist 
es 80 Kilometer oder so weit wie in der Luftlinie von Köln bis 
Koblenz. Nur selten und nur bei besonders günstiger heller 
Witterung gelingt es, die ganze Langseite der Inselgruppe von der 
„Vogelinsel* bis herab zur „Südinsel* mit einem einzigen Blicke zu 
umspannen. Nur einmal war uns dieser schöne, weitumfassende 
Anblick beschieden. Wir segelten von der Hauptstadt Thorshavn 
südostwärts ins offene Meer hinaus; freundlicher Sonnenglanz um- 
spielte die so oft von düstern Nebeln umhüllten Felseninseln. Da 
erschienen sie vor unserm Auge in langer geschwungener Kette wie 
eine Reihe mattschimmernder Edelsteine, die mit bedachtvoller Kunst 
in kurzen Abständen an dem lichtflutenden Bande des dunkel- 
farbenen Meeres zu einem herrlichen Geschmeide verbunden sind, 
als seien sie der prunkvolle Gürtelschmuck einer der gewaltigen 
Riesentöchter, deren Fufs leicht durch die Tiefen des Weltmeers 
schreitet, indessen ihr Haupthaar zwischen den Wolken flattert. 

Den eigentlichen Kern der Inselgruppe und mehr als die Hälfte 
ihres Flächeninhalts (682 (@uadratkilometer) enthalten die beiden 
grofsen Inseln Strömö und Österö. Sie sind durch einen von 
Nordwesten nach Südosten sich hinziehenden Kanal getrennt, der 
nach der Mitte der beiden Inseln an Breite und Tiefe abnimmt. 
An der schmälsten Stelle ıst das Wasser kaum drei Meter tief, und 
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daher können nur Boote oder sehr flache Schiffe die Enge durch- 
fahren. In ziemlich der gleichen Richtung wie dieser Kanal durch- 
zieht die Färöer eine Anzahl weiterer Kanäle, die alle schiffbar und 
stellenweise weit über hundert Meter tief sind. Von hervorragender 
Schönheit ist das Netz dieser parallel zu einander verlaufenden 
Kanäle in dem Teil der Inselgruppe, der sich nordöstlich von Österö 
erstreckt, und dessen äufserstes Eiland die schon erwähnte „Vogel- 
insel“ ist. Die sechs Kanäle, die sich zwischen den Nord-Färöern 
hinwinden, gleichen in mancher Beziehung den stillen Landseen, wie 
sie am Fufse der Alpen, zwischen den Schweizer Bergen und im 
oberitalienischen Seengebiet alljährlich Tausende und Abertausende 
begeisterte Naturfreunde zu sich locken, die sich immer wieder an 
der wunderbaren Schönheit jener friedlichen Landschaftsbilder er- 
freuen. Ähnlich wie dort, so dehnen sich auch zwischen den 
Färöern ruhige Fluten in sanften Windungen, mit stillen Buchten 
und malerischen Ufern. Hoch und steil schwellen zu beiden Seiten 
die Berglehnen empor; kahle, schroffe Felsgipfel türmen sich über 
die Halden; und von grünen Matten grüfst hier und dort eine 
Rasenhütte, ein sauberes Holzhaus oder eine kleine freundliche 
Siedelung, die zeigen, dafs auch in diesen fernen Gegenden Menschen- 
lust und Menschenleid seine Wohnung aufgeschlagen hat. Doch 
gibt es der Wohnungen und der Menschen auf den Färöern nicht 
gar viele. Rund 16000 ist die Gesamtzahl der Bewohner; das 
ergibt kaum zwölf Menschen auf das Kilometer im Geviert. Lälst 
man aber die Hauptstadt mit ihren annähernd 2000 Einwohnern 
aulser Betracht, so sinkt die durchschnittliche Bevölkerungsdichtig- 
keit auf nur zehn Menschen aufs Quadratkilometer. Bei dieser 
geringen Bewohnerzahl ist es nicht zu verwundern, dafs die Land- 
schaft meistens weit einsamer als an den Alpenseen erscheint; und 
der eigentliche Reiz der Färöer liegt weniger in einer anheimelnden 
stillen Anmut als in der Fremdartigkeit der uns ungewohnten Ruhe. 

Als eine der schweigsamsten Buchten an der Küste von Österö 
erschien uns der verborgene „Vogelfjord“. Mitternacht nahte, als 
wır um den dunklen, mächtigen Bergkegel des 627 Meter hohen 
Husafjeld im bleichen Schimmer der nordischen Hochsommer- 
Dämmerung in die friedliche, allen Stürmen entrückte Bai einbogen. 
Von den „Hämmern“, wie die hängenden Felsterrassen im Gegensatz 
zu den hohen Berggipfeln genannt werden, sangen die nieder- 
rieselnden Bäche ein leises Schlummerlied. Am abgeflachten Strande 
schmiegten sich einsame Fischerhütten an die hinter ihnen an- 
steigende Wiesenwand, und vor ihnen schliefen die ans Ufer gezogenen 
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Boote. Bei unserer Ankunft traten stille Menschen aus den Woh- 
nungen; ruhig schoben sie die Boote ins Wasser; ruhig ruderten sie 
heran, um die Post und die wenigen Waren in Empfang zu nehmen, 
die unser Dampfer für sie mitgebracht hatte, und fast lautlos glitten 
sie zurück. Hier und dort flammte ein Lichtschein hinter den 
Fensterscheiben auf; doch bald verlosch er wieder, und unter dem 
ununterbrochenen einsamen Singen der Wasserbäche zog unser Kiel 
durch die stillen Fluten davon. 

Dies war für uns so recht ein Stimmungsbild der Färöer. 
Zwar mochte die Mitternacht den Eindruck der friedlichen Ruhe 
verstärken ; doch war es nicht die späte Stunde, die diesen Eindruck 
schuf. Er ruht vielmehr im Wesen der Landschaft und ist ihr 
eigentümlich. 

Unter manchen anderen Buchten der Nord-Färöer besuchten wir 
wiederholt Klaksvig auf Bordö am Fufse des hohen Klak- 
berges. Hier ist der bedeutendste Handelsplatz ım Norden der 
Inseln, und die dänischen Dampfer laufen regelmäfsig dort an. 
Bei heiterem Sonnenlichte durchsegeln wir den stillen Kanal, der 
ebenso ruhig und friedlich daliegt wie der Vogelfjord zur Mitter- 
nacht. Um eine weit vorspringende Felszunge windet sich unser 
Dampfer in scharfem Bogen, und.wir staunen über die verhältnis- 
ınäfsig grofse Ausdehnung der um das Buchtende sich hinziehenden 
Niederlassung. Zwischen blumigen Wiesen erheben sich Hütten und 
Häuser, Fischbuden und Lagerspeicher, Kaufmannsläden und einige 
ansehnliche Gehöfte.e Hübsche Gärtchen erfreuen das Auge mit 
 Blumenbeeten und grünem Gesträuch, und über ihnen und der 
ganzen Gegend schwebt der wohlige Hauch des Friedens und der 
Stille. Mehrere Rasenplätze sind mit Mauern aus Grindwalschädeln 
eingehegt; da merken wir, dafs wir uns im Land der Wale be- 
finden. Freundlich leuchtet die Sonne über die Bucht, und in 
ihrem Scheine glänzen lange Reihen von weilsen Dorschleibern, die 
mit abgetrennten Köpfen, aufgeschnitten und auseinandergeklappt, 
fast wie grolse Lappen auf den Klippen als „Klippfisch“ zum 
Trocknen liegen. Die Landung, Löschung und Befrachtung des 
Dampfers brachte etwas Leben in das eintönige (Getriebe des 
Hafenortes. Kaum aber hat sich unser Kiel aus der Bucht wieder 
in die Kanäle zwischen den Inseln gewandt, so umfängt uns aufs 
neue das erhabene tiefe Schweigen der Natur. 


2. 
Die Süd-Färöer. Vaag. Ejde. Trangisvaag. 

Recht wesentlich verschieden von der ruhigen Stille der Land- 
schaft in den wunderbar schönen Kanälen der Nord-Färöer ist der 
Eindruck der Inselgruppe an den dem offenen Meere zugekehrten 
Küsten, namentlich in ihren südlichen und westlichen Teilen, wo die 
einzelnen Inseln weiter voneinander zerstreut liegen und durch 
breitere offene Meeresarme getrennt sind. 

Kommt man von Schottland her, so bietet sich dem Blick in 
der Regel zuerst die „Südinsel“ dar. Scharf zeichnen sich ihre 
Umrisse aus weiter Ferne ab. Als graue Felsmasse türmt sich das 
Eiland vor uns auf, und noch können wir nicht den grünen Rasen- 
mantel unterscheiden, dessen Faltenwurf gleich weichen Bändern bis 
zum schaumverbrämten Bergfufs niederwallt. Einstweilen sehen wir 
nur die schroff aufragenden Linien der finsteren Klippen, und der 
ernste Eindruck wird noch erhöht durch die harte Brandung, die 
sechs Kilometer meerwärts von der südlichsten Spitze der Insel um 
einen einsamen Felsstock stöhnt. Dies ist der „Mönch“, einst eine 
hochragende Steinsäule, die während der letzten Jahrzehnte dem 
Ansturm der Wogen erlag, und jetzt als ein zusammengestürzter 
Trümmerhaufen über einem unterseeischen Riffe liegt. Zornig 
spritzt die gischende See ihre schaumgeladenen Wasserraketen über 
die zusammengebrochenen Felsen ; sie rastet nimmer in ihrem 
Anprall und ist unersättlich, bis sie dereinst den letzten Rest der 
ehedem so stolzen Klippe hinweggespült und verschlungen hat. 

Nun breitet sich Syderö, die Südinsel, deutlicher vor uns . 
aus, und wir sind überrascht und entzückt von dem leuchtenden 
Grün, das tief und saftvoll von den Halden und Matten an den 
Abhängen, zu Häupten und zu Fülsen der Felsen prangt. Den 
reichen Weiden dankt die Inselgruppe ihre Schafzucht, nach der sie 
benannt ist; denn Färöer heifst Schafinseln. Doch sind die grünen 
Weiden nicht etwa ein ununterbrochenes Wiesenland ; sondern sie 
decken nur dürftig die schwarzgrauen Felsen, ähnlich einer lockeren 
Hülle, womit die kokette Schöne sich schmückt, ohne allzusehr die 
natürliche Pracht ihrer dunkeln Glieder zu verbergen. 

Das prachtvolle Grün an den Hängen und auf manchen der 
Berghäupter der Färöer wirkt eindringlich und bestrickend und 
prägt sich dem Gemüte vielleicht tiefer ein, als es der wirklichen 
Bedeutung und Ausdehnung der Rasenflächen entspricht: tatsächlich 
aber lösen die Färöer, wenigstens bei sonniger Witterung, den Ein- 
druck aus, dafs ihnen nicht minder als „Erins Land“ (Irland) der 


Preis und Name der „grünen Inseln“ gebührt. Allerdings ist heute 
nicht mehr die Schafzucht und Weidewirtschaft der Haupterwerbs- 
zweig der Färöer, sondern neben ihr und dem Vogelfang vor allem 
das Meer, der Fischzug, der von Schollen und Dorschen aufwärts 
bis zu den Riesen der Tiefe, den Delphinen und Walen geht, jenen 
Meerungetümen, nach denen alle Binnenländler stets besonders 
neugierig spähen. Doch davon später. 

Wir segeln in die weit geöffnete Bucht im Südosten von 
Syderö an einer Walstation vorüber und senken den Anker vor der 
‘kleinen dorfähnlichen Siedlung Vaag, deren freundliche saubere 
Holzhäuser in ihrem buntfarbigen Anstrich und mit den zum Teil 
hellroten Dächern recht keck und lustig dreinschauen. Einer 
schmalen gutgeebneten Strafse folgend, wandern wir gegen Westen 
an einem: kleinen, blumenumstandenen See vorüber, wo sogar einige 
Ruhebänke angebracht sind, als habe sie ein Verschönerungsverein 
zum Genufs der „schönen Aussicht“ aufgestellt; und bald gelangen 
wir zur „Ejde“, einer flachen Einsenkung zwischen den Bergen, wie 
sich solcher palsartigen niedrigen Übergänge, die mit dem alt- 
nordischen Worte „Ejde“ bezeichnet werden, auf verschiedenen 
Inseln der Färöer finden. Diese „Ejde“ führt uns vom Innern der 
„Vaag“-Bucht zum offenen Meere, und hier erwartet uns ein 
Schauspiel, das das vollendete Gegenstück zum Anblick der stillen 
Kanäle des Nordens darstellt. Denn hier im Westen von Ejde 
donnert der ungezähmte Atlantische Ozean. Er hämmert und 
wütet gegen das Felsgestein und müht sich mit seiner Asenkraft, 
das Zerstörungswerk weiter zu führen, mit dem er seit Jahrtausen- 
den, im gelegentlichen Bunde mit Orkanen und Erdbeben, die Färöer 
langsam in Trümmer legt. 

Einst bildeten diese Felseninseln einen Teil der festen Land- 
brücke, die über Grönland und Island nach Schottland hin, Amerika 
mit Europa verband. Ungeheure Strecken dieser Felsbrücke sind 
in die Tiefe versunken; einer der wenigen noch über die Meerflut 
ragenden, geborstenen Pfeiler ist die Inselgruppe der Färöer, und 
auch diesen Pfeiler einzureifsen, daran arbeiten unaufhörlich die 
Urgewalten der Natur. 

Bei Ejde auf Syderö stehen wir in einer halbkreisförmigen 
engen Felsenbucht hoch über den Klippen, die wie Mauern sich ins 
Meer hinziehen, und umgeben von steilen Felswänden, in die die 
Brandung tiefe Höhlen nagte. Felsklötze von ungeheurer Grölse 
liegen wild durcheinander gewürfelt rings um uns her. Kristalle 
von Quarz und Chalcedon sind ausgeschält und funkeln zwischen 
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dem Geröll. Vom hohen Meere rollen wuchtig und breit die 
schweren Wogen. Mit donnergleichem Tosen stürzen sie über die 
vorgelagerten Riffe. Trotzig und wutschnaubend bäumen sie sich 
auf, und obgleich wir hoch über der kochenden Brandung stehen 
überspritzt uns im Augenblick der flüchtige Schaum der jach empor- 
zischenden „Brecher“. Schwere Felsblöcke zerbröckelt die Flut und 
zieht sie ungestüm mit sich fort, als seien sie Tand oder leichtes 
Spielzeug. ° Spalten und tiefe Klüfte reifst das Meer in die Ufer- 
felsen, und immerzu erneuert es den Angriff und wühlt und rüttelt, 
bis der harte Basalt sich überschlägt und unter Getöse in die Tiefe 
kracht. So vergeht und ersteht in neuer, immer wechselnder Ge- 
stalt die zerrissene Felsenküste mit ihren wundersam wild-phan- 
tastischen Klippenbildern, mit ihren hohen Steinsäulen und massigen 
Pfeilern, mit burgenähnlichem zackigen Gemäuer und mit den schroff 
abstürzenden Felswänden, deren tiefe Risse und gähnende Abgründe 
ein Merkmal dieser nordischen Küsten bilden. 

Eine beschwerliche Wanderung über die unwegsamen Höhen 
von Syderö, wo in den Schluchten finstere Nebel brüteten und wild 
abstürzende Gielsbäche uns mehr als erwünscht zum „Ziekzackkurs« 
zwangen, führte uns in etwa fünf Stunden quer über die Insel zu 
ihrem der Luftlinie nach nur zwölf Kilometer entfernten nordöst- 
lichen Hafen Trangisvaag, der „engen Bucht“. 

Kurz bevor man, um das Buchtende biegend, den Handelsplatz 
erreicht, erblickt man in einiger Höhe an den Bergabhängen die 
Schachteingänge zu zwei Kohlengruben, an die sich, als man sie hier 
auffand, einst grolse Hoffnungen knüpften. Allein der Abbau mulste 
aufgegeben werden, weil die an Brennstoff reichere schottische 
Kohle billiger herbefördert wurde und dadurch im wirtschaftlichen 
Wettbewerb den Sieg davontrug. Eine Probe der zwar etwas 
weichen, doch durchaus brauchbaren Färöer-Kohle zeigt die Mine- 
raliensammlung unseres Kölner Stapelhauses. 

Von der Berghalde über Geröll und Wiesenflächen absteigend 
und an einigen interessanten Brüchen blofsgelegten Säulenbasalts 
vorüber gelangten wir bald zu der Ansiedlung Trangisvaag, die ein 
ähnliches Bild wie die übrigen Küstenorte der Färöer bietet: eine 
Anzahl freundlicher, hell schimmernder Wohnungen zwischen grünen 
Wiesen und kleinen Gartenanlagen. Auf den Klippen am Strande 
trocknet in langen Reihen der Klippfisch; auf den Weiden grasen 
Schafe, Rinder und vereinzelte kleine Pferde von gleicher oder 
ähnlicher struppiger Rasse wie die bekannten isländischen oder 
Shetland-Ponies. Kinder spielen am Wege, Männer und Frauen 
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gehen ihrer Arbeit nach, und über der stillen Meeresbucht breitet 
sich eine fast schwermütige Ruhe, während wallende Nebelstreifen 
ein weitgespanntes graues Gewebe um die Höhen flechten. 

Wie überall auf den Färöern, bilden die von den Ufern an- 
steigenden Berge eine Anzahl treppenähnlich übereinander gelagerter 
Terrassen. Die Geologen erklären, es habe sich in längst ver- 
gangenen Abschnitten der Erdgeschichte der Basalt als flüssiger 
Feuerstrom in gewaltigen Schichten von Nordamerika bis Schott- 
land hin ergossen und riesengrofse Schollen, Bänke, ja ganze 
Länderstrecken gebildet. Immer neue Ausbrüche folgten, und 
schichtenweise in fast wagerechten oder nur wenig geneigten Lagen 
schoben sich die neuen Glutströme über die ältere erkaltete Lava. 
Mitunter dehnten sich lange Zeiträume zwischen den Glutergüssen, 
und in diesen Zwischenzeiten bildeten sich unter dem Einflufs des 
Wassers, des Windes und der aufkeimenden Pflanzenwelt mehr oder 
minder dicke Lagen von Verwitterungserzeugnissen und mineralischen 
Niederschlägen, die, wenn sie nachher von einem neuen Glut- 
ausbruch überdeckt wurden, nunmehr als Zwischenschichten von 
mancherlei Zusammensetzung zwischen den einzelnen Basaltdecken 
erscheinen. Die in den langen geologischen Zeiten übereinander 
gehäuften Schichten wurden dann nachher, bei der allmählich fort- 
schreitenden Zerträmmerung der Färöer, ihrer Ausnagung durch Eis 
und Wasser, und ihrer Zerklüftung durch Erdbeben und Einstürze, 
von der Höhe zur Tiefe fortschreitend blofsgelegt; und sie erscheinen 
jetzt ringsum als die auffallenden, zum Teil in schönen senkrechten 
Säulenkristallen sich darbietenden Absätze, Stufen oder Terrassen, 
über die ein tüchtiger Bergsteiger vom Meeresspiegel aufwärts bis 
zum Rande des Hochlandes fast wie auf einer Riesentreppe mit 
meterhohen Stufen, emporklettern kann. Diese „Trappbildung“, wie 
man sie nennt, ist geradezu bezeichnend oder, um das Fremdwort 
zu gebrauchen, „charakteristisch“ für das Landschaftsbild der Färöer. 


3. 
In der Felsenwildnis der West-Färöer. Am Sörvaagssee. 


Wir verliefsen die „enge Bucht“ und wendeten uns in einem 
scharfen Bogen um einen schroffen Bergkegel nordwärts dem Teile 
der Inselgruppe zu, dessen langgestreckte Flanke fast ungedeckt dem 
Anstürmen des vom Nordwest gepeitschten Ozeans ausgesetzt ist, 
und wo infolgedessen unter den wilden Küstenlandschaften der Färöer 
die wildesten und phantastischsten entstanden. Gleich zu unserer 
Rechten steigt der „Kleine Dimon“ als ein ungefüger Riesenklotz jäh 
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aus der Flut empor. Eine herrlich grüne Rasenkappe deckt den 
400 Meter hohen Felsen. Menschen haben sich auf ihm nicht an- 
gesiedelt, doch wird alljährlich im Frühling eine Anzahl Schafe zur 
Weide dorthin gebracht. Sonst nisten auf den einsamen Felsen nur 
die wilden Seevögel, die nicht selten in Schwärmen, so dicht wie 
Schneeflocken, umherschwirren und die Luft mit ihrem durch- 
dringenden Geschrei erfüllen, das meistens grell und zornig, manchmal 
wimmernd und klagend klingt. Die Jagd auf Vögel, die vorzugs- 
weise wegen der Federn und zum Teil auch wegen des tranhaltigen 
Fleisches erlegt werden, ist oft eigenartig und gefahrvoll. An einem 
langen starken Tau lälst sich der Färinger von dem Rande der 
steilen Felsen nieder, und über dem Abgrunde schwebend, hascht er 
mit einem, an einer langen Stange befestigten Netze die flatternde 
Beute. 

Durch einen fünf Kilometer breiten Meeresarm vom kleinen 
Dimon getrennt, reckt sich der „grofse Dimon“ empor, ein noch 
mächtigerer Felsenklotz, an dessen Abhang jedoch über einer ge- 
schützten kleinen Bucht seit Jahrhunderten eine menschliche Nieder- 
lassung, ein einfacher Bauernhof, Heimstätte fand. Hierher wurden 
einst zwangsweise junge Mütter, Frauen und Mädchen gebracht, die 
ohne des Staates und der Kirche Segen und Konzessionsurkunde 
geliebt oder geboren hatten. Im harten Frondienst unter der Fuchtel 
des Bauern sollten die „Gefallenen“ auf der öden Felseninsel sich 
„bessern“, eine Barbarei, mit der die fortgeschrittene Kultur und 
menschlichere Einsicht des Nordens nunmehr seit langem ge- 
brochen hat. 

Noch folgen unsere Blicke den allmählich zurückweichenden 
beiden Dimon, da beginnt an den westlichen Steilküsten der kleinen 
Insel Skuö und der grölseren Sandö eine ins Gewaltige und Er- 
habene sich steigernde Wiederholung der wilden Felslandschaften 
mit ihren Zacken und Schründen, mit ihren zerrissenen Formen und 
der tosenden Brandung, wie wir sie in enger begrenztem Umkreis 
in der Felsenwildnis zu Ejde auf Syderö bewunderten. Keine Be- 
schreibung vermag den Eindruck wiederzugeben, der bei so viel 
Wildheit unser Gemüt umfängt. In den zerklüfteten schwarzen 
Felsenmauern öffnen sich schauerliche Tiefen, als seien sie Pforten 
zur Unterwelt; und man wundert sich nur, dals vor den Höhlen- 
rachen kein drachengeschmückter Wikingerkahn mit einem finster- 
dräuenden Riesen harrt, der als ein nordischer Charon bereit ist, 
uns Sterbliche zu Helas ewiger Nebelwelt hinabzurudern. Doch sieh: 
über einem der dunklen Höhlentore — im Südwesten von Strömö — 


hat ein Freund der Romantik in gigantischen Runen eine Umschrift 
in den Fels gemeilselt, deren Sprache uns zwar fremd ist, die aber 
über diesem Schlunde für unsere Stimmung kaum etwas anderes 
bedeuten kann als das düstere Dante-Wort „ihr, die ihr hier ein- 
tretet, lasset alle Hoffnung fahren“. 

Dies ist so ungefähr das Gefühl, das den ergreift, der an 
diesen grauenvoll unheimlichen Klippen vorübersteuert; und von der 
schrecklichen Gefahr der Klippen hörten wir wahrheitsgetreuen 
Bericht. Vor vier Jahren wurde bei Kvalnaes auf Sandö bei einem 
fürchterlichen Schneesturm ein tüchtiger Dampfer unserer Linie auf 
eine vorspringende Felsplatte geschleudert. Der Steuermann versank, 
die wenigen Passagiere retteten sich mit grofser Not. Das Schiff 
zerbarst und war verloren, und nicht lange Zeit nachher wurde die 
ganze Felsplatte, an der der Dampfer strandete, vom Meer verschlungen. 

An weiteren zwei, von nur wenigen Menschen bewohnten Fels- 
eilanden vorüber, dem „Pferd“ und dem „Füllen“, die sich beide 
fast 500 Meter hoch aus dem Meer erheben, steuern wir nun in 
gerader Linie auf eine der nordischen Spukgestalten zu, wo eine 
Zauberin aus ihrer zu Fels erstarrten Riesenfaust turmhoch ihren 
drohenden Hexenfinger emporstreckt. Es ist der berühmte Trold- 
konefinger, ein von der launenhaften Natur geschaffenes Stein- 
gebild von ungeheurer, wuchtiger Grölse, eine der Sehenswürdig- 
keiten der Färöer. Zwei übermütige Seeleute wollten einst den 
Finger der Zauberfrau erklettern; schon hatte der eine die Spitze 
des steilen hohen Felsens erreicht, da stürzte er ab, rifs seinen 
Gefährten mit sich, und beide fanden in der Brandung den Tod. 

Der Troldkonefinger steht Wache am Stakken bei einer 
steilen Felswand, die durch einen klaffenden Rifs von dem Fels- 
gerippe der Insel Vaagö abgespalten ist. Vom Schiff aus blickt 
man durch die unheimliche Spalte, und dann plötzlich verschwindet 
sie und der Hexenfinger hinter einem vorspringenden Bergsaum, und 
wir landen vor einer flachen sandigen Bucht an dem einsamen 
Handelsörtchen Sandevaag. Ein nicht unbequemer Weg führt 
von hier über Midvaag zum Sörvaagsvand, dem gröfsten unter 
den vielen Binnenseen der Färöer. Wir wollten diesen See besuchen, 
verzichteten aber auf den uns empfohlenen Weg von Sandevaag 
aus, weil wir noch einen genaueren Blick über die westlichen Fels- 
eilande der Färöer zu gewinnen wünschten. Zwar hatten wir bei 
mehreren früheren Reisen von Island her wiederholt Myggenäs, 
das äufserste Vorgebirge der Färöer nach Westen hin, mit seinen 
steilen, scharfkantig abstürzenden Vogelklippen gesehen; doch der 
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starken Strömung halber mulsten wir ziemlich weit von den Küsten 
entfernt segeln und konnten das Gestade, um das damals Wolken 
und Nebel streiften, nur unvollkommen verfolgen. Deshalb ent- 
schlossen wir uns, jetzt mit dem Dampfer an der Küste von Vaagö 
entlang weiter bis zum abgelegenen Hafen Sörvaag zu fahren, 
und von dort zum Sörvaagssee zu wandern. Und so hat es uns 
nicht gereut, obschon wir nie im Leben so malslos durchtränkt 
wurden, wie bei dieser Wanderung. 

Von der Westküste der Insel Vaagö stürzt als ein prachtvoller 
Wasserfall, wohl der bedeutendste auf den Färöern, der Ausflufs des 
hoch zwischen den Bergen des Inlandes eingebetteten Sörvaagssees 
weilsschäumend über die dunkeln Uferklippen. Unser Dampfer führte 
uns dicht an diesem Wasserfall vorüber, und wir konnten mit voller 
Lust den Anblick der in der Tageshelle funkelnden aufgelösten Sprüh- 
schaummasse bewundern. Doch allmählich sammelten sich die 
Wolken dichter um die Felsköpfe. Vor einer grauen Nebelwand 
starrte gespenstig ein ungeheures, über 200 Meter hohes dreieckiges 
Segel: es war die seltsam geformte Insel Tindholm. Behutsam 
steuerten wir durch die Strudel zwischen Myggenäs und den, der 
Insel Tindholm zur Seite gelagerten zerborstenen Klippen von 
Gaasholm zum geschützten Rücken des geisterhaften Riesen-Drei- 
ecks Tindholm und dann aus der Felsenwildnis hinaus in die fast 
völlig einem Alpensee gleichende, tiefe ruhige Bucht von Sörvaag. 

Die Kaufmannsniederlagen, bei denen uns ein Boot vom 
Dampfer aus landete, sind noch eine ziemlich weite Strecke von dem 
Dörfchen entfernt, dessen niedrige Holzhütten mit den hohen Rasen- 
dächern sich malerisch an die sanft ansteigenden Bergwiesen lehnen. 
Holzstege führten uns leicht über die Unebenheiten des Ufers und 
mehrere Giefsbäche hinweg, und dann leitete uns ein guter Weg an 
der neuen Telephonleitung entlang zwischen üppigen Wiesen bergan. 
Mittlerweile hatten sich die drohenden Wolkenfetzen zu finsteren 
Regenschläuchen zusammengeballt, und diese begannen Schauer auf 
Schauer über uns zu entladen. Sogar die Kühe und Ziegen, die 
wir trafen, suchten Schutz hinter aufgetürmtem Gestein. Dann 
hörten die Wiesen auf und auch der gute Weg hörte auf; rauhe, 
steinige Heide trat an die Stelle der einen, und ein schwer zu ver- 
folgender Pfad an Stelle des andern. Dann verkümmerte die Heide 
zu Moor, und es dauerte nicht lange, so hatte sich unser Pfad in 
einen Bach verwandelt; und weil es nun doch aussichtslos erschien, 
trockenen Fufses weiterzukommen, so tappten wir bergab, bergauf 
quer durch die moorige Heide, oft tief in die Lachen und Tümpel 


einsinkend, in möglichst gerader Linie der Richtung nach, wo wir 
wulsten, dafs wir auf den weitgestreckten, reichlich fünf Kilometer 
langen Landsee stofsen mulsten. Und mochte der Regen noch so 
klatschen, und mochte unser Gummimantel uns auch schnöde ver- 
raten und uns einen so mangelhaften Schutz gewähren, wie wir es 
in unserer Vertrauensseligkeit nie von ihm vermutet hatten, so 
befriedigte es uns schliefslich doch, dafs wir den Sörvaagssee nicht 
nur erreichten, sondern auch einen ziemlich nebelfreien Ausblick 
über ihn und die ihn umgebenden Berge gewannen. 


Er ist ein einsamer Hochsee, von sanft geneigten, kahlen, etwas 
torfigen Höhen umgeben, von wasserreichen Bächen gespeist, über- 
aus schwermütig im klatschenden Dauerregen, vielleicht freundlicher 
im heiteren Sonnenschein. Der See ist reich an prachtvollen Salmen 
und Lachsforellen, und es ist bezeichnend, dafs ein Sohn Albions 
den ganzen Salmfang zu seinem Sommersport dort gepachtet hat. 
Eine kleine Schutzhütte, die der Englishman am Seeufer hat 
errichten lassen, bot uns leider keinen Schutz, da sie fürsorglich 
verrammelt war. | 


Immer dichter schien sich das Gewölk über uns ineinanderzu- 
schieben und immer heftiger gols die unendliche Fülle eines echten 
Färöer-Regens auf uns herab, so dals wir schliefslich recht zufrieden 
waren, als wir gegen abend auf dem Dampfer in frische Wäsche 
und trockene Kleider gehüllt, vor — ihr Abstinenten, schliefst die 
Augen! — vor dampfenden Groggläsern salsen, während unsere bis 
zur letzten Faser durchnälsten Schalen im Maschinenraum zum 
trocknen hingen. Spät in der Nacht wiegte uns unser Dampfer 
dann wieder in die See hinaus. 


4. 
Walfischfang. Kirkebö. Thorshavn. 


Es war eine dankenswerte Liebenswürdigkeit unseres Kapitäns, 
dafs er uns nicht nur, so oft es etwas besonders Interessantes zu 
sehen gab, darauf hinwies, sondern auch uns eilig rufen liels, wenn 
er uns nicht gerade auf Deck sah. In der Morgenfrühe, als wir 
nördlich von Myggenäs segelten, um durch den schönen Kanal, an 
dem die durch ihren Grindwalfang berühmte klippenreiche Bucht 
von Vestmanhavn liegt, zur Hauptstadt Thorshavn zu steuern, 
—- weckte uns eine solche eilige Einladung aus dem festen Morgen- 
schlaf, und wie immer durfte ich mich freuen, dals ich ihr so schnell 
wie möglich folgte. 
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In geringer Entfernung von unserem Schiff war ein kleiner 
Walfänger auf der Jagd hinter einem Walfisch. Die kleinen Wal- 
dampfer sind mit besonders kräftigen, schnellfahrenden Maschinen 
ausgerüstet. Unter der Mastspitze hängt ein Auslug, eine Art Tonne, 
in der ein Mann nach dem verräterischen Spritzen der Wale späht; 
und vorn über dem Schiffsbug ist eine drehbare kleine Kanone, von 
der aus die widerhakige Harpune mit ihrem Explosivgeschofs in den 
Riesenleib des dem Tode Verfallenen geschleudert wird. Soeben 
hatte sich das Geschofs in einen grofsen Walfisch eingebohrt, doch 
schien die Granate nicht krepiert zu sein; denn an langaufgerollter 
Leine jagte der Waldampfer mit aller Schraubenkraft, über die er 
verfügte, hinter dem untergetauchten Ungetüm her; es sah so aus, 
als würde der Dampfer von dem Walfisch im Tau geschleppt, statt 
dafs er umgekehrt den Wal verfolgte. Doch nicht sehr lange blieb 
der beflofste Lungenatmer unter Wasser. Bis nahe an die Wellen 
hob sich der dicke dunkle Kopf, aus dessen engen Luftlöchern der 
eigenartige Wasser- oder Dampfstrahl spritzt, den das Tier beim 
Atmen ausstölst; und in demselben Augenblick blitzte wieder die 
Kanone, und das zweite Harpunengeschofs bohrte sich in den Körper 
des gewaltigen Tieres. Die zerplatzende Sprengladung mufs das 
Innere des Wals furchtbar zerrissen haben, denn bald schwamm der 
etwa fünfzehn Meter lange Kadaver, mit dem streifigen glatten 
Bauche nach oben gekehrt, an der Seite des Waldampfers. Mittels 
einer Luftpumpe wurde der Riesenleib aufgeblasen, um desto leichter 
bugsiert zu werden; mit Ketten und Tauen befestigte man ihn ans 
Fangschiff, nnd dann ging es im Hui mit voller Kraft zur Wal- 
station, der der Dampfer gehörte. 

Es ist ein interessanter, wenn auch nicht gerade schöner 
Anblick, den eine solche Walstation bietet, und wem nur schwache 
Geruchs- und sonstige Nerven beschieden sind, der sollte diesen 
Riesenschlachtstätten lieber fernbleiben. Vor einer breiten hölzernen 
Rampe, die sich ins Meer hineinneigt, liegen die erlegten Wale ver- 
ankert, und ewig hungrige Seevögel hacken gierig an den weichen 
Leibern. An starken Gewinden wird das zum Abspecken bestimmte 
Tier auf die Rampe emporgezogen und dann mit meterlangen 
Messern von geübten Männern kunstgerecht zerschnitten. Interessant 
ist es ohne Zweifel, die Zerlegung der riesigen Tiere und ihre 
Organe zu sehen, und nicht zum mindesten auch, wie überlegt und 
gründlich alles und jedes am Wal verwertet wird. Die Barten 
erzielen als Fischbein einen hohen Preis. Der Speck und das Speck- 
fleisch geht in die Trankessel; das fettdurchwachsene rote Mager- 
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fleisch wird eingesalzen und hat dann einigermalsen das Aussehen 
und entfernt den Geschmack von Schweine-Pökelfleischh und die 
Eingeweide und die in der Knochenmühle gemahlenen Knochen 
werden als Dünger verkauft. So geht der Walfisch restlos auf. 

Das Walfleisch kostet auf den Färöern etwa 20 bis 25 Pfennig 
das Kilo. Tonnenweise geht es über See. Wir bekamen von ver- 
schiedenen Walstationen Dutzende Fässer auf unseren Dampfer, die 
alle nach Hamburg bestimmt waren und die schämige Aufschrift 
„Zement“ trugen. Seitdem ist mir klar, woher die oft unbe- 
greiflich billige Wurst stammt, deren Fabrikant mit reinem Gewissen 
schwört, dass er nicht ein einziges Gramm Pferdefleisch darunter 
mischte. 

Neben den eigentlichen Walen, deren es eine ganze Reihe 
verschiedener Arten gibt, wird auf den Färöern besonders noch eine 
rundköpfige Delphinenart, der sogenannte Grindwal gejagt. Er taucht 
in Herden von manchmal hundert oder selbst mehreren hundert 
Tieren auf, und die Jagd geht so von statten, dafs eine Anzahl 
Boote sich bemüht, die Grindwalherde in eine abgeschlossene, seicht 
verlaufende Bucht zu treiben, wie Vestmanhavn eine solche von geradezu 
mustergültiger Gestalt ist. Dort beginnt dann ein blutiges Morden 
der zusammengedrängten, geängstigten Tiere, die unter aufgeregtem 
Hallo der Fischer und der ganzen Bevölkerung mit eigenartig 
geformten Dolchen erstochen, darauf ans Land gezerrt und nach 
feststehenden Gewohnheitsgesetzen unter die Erbeuter verteilt werden. 
Bei einem solchen Blutbad scheint sich die Natur des Färingers zu 
verändern; er ist dann ebenso aufgeregt und lebhaft, wie er sonst 
sanft und ruhig erscheint. Er gleicht darin der Natur seines Landes, 
wo nahe den stillen Buchten die leidenschaftliche Brandung braust. 

Jedem Besucher der Färöer muls auffallen, wie sehr die 
Färinger in ihrem körperlichen Typus untereinander abweichen. 
Während die einen genau den Nordgermanen veranschaulichen, wie 
wir gewohnt sind ihn uns vorzustellen: mit rundlichem Schädel, 
frischer Gesichtsfarbe, kräftiger, nicht übergrofser Nase, mit blauen 
Augen und blondem Haar, von kernigem Körperbau, doch etwas 
linkisch und schwerfällig in den Bewegungen, — so entspricht eine 
grolse Zahl der Färinger nicht im mindesten dieser Beschreibung. 
So ungereimt es scheinen mag, drängt sich mir immer wieder der 
Vergleich mit galizischen Juden auf. Trotz des germanenroten 
Haares und Bartes zeigen viele Färinger einen fast semitischen 
Zug, namentlich in den Augen, in der Nasenbildung, in der ganzen 
Gestalt. Einzelne erinnern ausgesprochen an die Christus- oder 
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Apostelgesichter, wie wir sie uns nach der üblichen Auffassung 
vorstellen. Diese Färinger müssen aus einer fremden, nicht ger- 
manischen Rasse stammen; vielleicht von den keltischen Ansiedlern, 
die noch vor den Nordgermanen nach den Färöern kamen, vielleicht 
auch von den Sklaven, die die Nordmänner aus fremden Stämmen 
sich unterworfen hatten und bei ihrer Einwanderung mit sich führten ? 

Bei den Frauen ist die Verschiedenartigkeit der Rassen weniger 
zu bemerken. Man sieht unter den färingischen Frauen und Mädchen 
manche hübsche Gestalten von schönem Wuchs, mit offenen reinen 
Zügen; doch unterscheiden sie sich im allgemeinen wenig von den 
nordischen Durchschnittstypen. Die ausgeprägte urtümliche Eigenart 
einer „Brünhilde® und „Gudrun“ scheint auf den Färöern aus- 
gestorben, wie denn überhaupt das Färingervolk bei all seiner Tüchtig- 
keit und Güte nur wenig mehr an die Helden seiner grolsen, wilden 
Vergangenheit erinnert. Aus den Wikingern und Seekönigen sind 
stille, arbeitsame Menschen geworden. Ein verschüchterter Zug liegt 
in ihrem oft neugierig und naiv fragenden Blick. Ihre politische 
Freiheit haben sie verloren; ihre alte, reiche, nordische Sprache ist 
zu einer wenig bedeutsamen Mundart herabgesunken. Dänische 
Einrichtungen, dänisches Kapital, dänisches Leben und Treiben hat 
auf den Färöern die Oberhand gewonnen. Nur die harte, oft gefahr- 
volle, schlecht bezahlte Arbeit ist färingisch geblieben, und bisher 
hat die völkerbefreiende Lehre unseres Karl Marx zwischen jenen 
Inseln noch kaum ein Echo gefunden. Aus allen diesen Gründen 
nennt Dänemark die Färöer noch sein „gutes Kind“, im Gegensatz 
zum trotzig nach Freiheit und Selbständigkeit begehrenden Island, 
dem „nichtsnutzigen Schlingel*. — 

Durch den schönen breiten Kanal zwischen Vaagö und Strömö, 
und dann zwischen dieser letzteren Insel und dem „Füllen“ und 
dem „Pferd“ segeln wir nach Südost, um Thorshavn, des Landes 
Hauptstadt, zu erreichen. Kurz vor der südlichsten Spitze der 
Insel Strömö erhebt sich nahe dem Strande am Fufse eines hohen 
Berges die mittelalterliche Ruine Kirkebö, die einzige dieser Art 
auf den Färöern. Neben einem Bauernhof und einer schmucklosen, 
langgestreckten, weils getünchten Kirche ragt das romantische Ge- 
mäuer einer Kathedrale auf, deren Bau etwa vor einem halben Jahr- 
tausend begonnen, doch nie vollendet wurde. Hohe gotische Tore 
und Fensternischen deuten an, dafs hier ein edeles Kunstwerk, viel- 
leicht im Stile der berühmten englischen und schottischen Abteien, 
erstehen sollte. Doch die Mauern und Pfeiler sind zerfallen. Gras 
und Kräuter wuchern über den Spitzbogen und zwischen dem 
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zusammensinkenden Gestein. Nur alte unholde Sagen flüstert man in 
den Spinnstuben an langen Winterabenden: wie einst ein Bischof 
in Üppigkeit hier hauste, wie er die schöne Herrin des reichen 
Hofes zur Sünde verführte und sie dann grausam auf eine der 
wilden Felseninseln verbannen liefs, damit ihr grofses Vermögen an 
die Kirche fiel. Doch was hier Dichtung, was Wahrheit, ist noch 
unerforscht. 

Von Kirkebö führt ein leidlicher Fulssteig in wenigen Stunden 
über das Gebirge nach Thorshavn. Unser Dampfer dagegen wendet 
sich in weitem Bogen nach Norden an der Insel Nolsö, der 
„Nadelinsel*, vorüber. Wie ein Nadelöhr durch eine Nadel, so zieht 
sich durch einen Teil dieser Insel, unter dem Leuchtturm her, ein 
vom Meere ausgehöhlter Felsgang, durch den man vom Schiffe aus 
deutlich quer durch die Insel durchblicken kann. Nach diesem 
„Nadelöhr“ soll die Insel benannt sein. 

Jetzt dehnt sich vor uns die weite Reede von Thorshavn. 
Die mit ihrem Namen an den nordgermanischen Donnergott er- 
innernde Hauptstadt des kleinen unselbständigen Inselreiches hat 
sich in manchen älteren Reiseschilderungen sehr üble Nachrede 
müssen gefallen lassen. „Einer der trostlosesten Aufenthaltsorte der 
Erde, ein Gewirr von armseligen Hütten und engen, schmutzigen 
Gassen“, so und noch viel schlimmer wird die Stadt geschildert. 
Ob wirklich Thorshavn früher diesen Beschreibungen entsprochen 
hat, weils ich nicht. In den Jahren, seit mir die kleine Stadt 
bekannt ist, darf ich nur Gutes über sie berichten, und ich kann 
kaum glauben, dafs sie früher so herben Tadel verdient haben soll. 
Bei strömendem Regen und trübem Nebel, bei Wetter jenseits von 
gut und böse und bei heiterem Sonnenschein, zu allen Stunden des 
Tages, der Dämmerung und der Sommernacht, hatte ich Gelegenheit, 
mich vor und in Thorshavn aufzuhalten, und die Wahrheit ist, dals 
mir die Stadt zu jeder Zeit als ein freundliches Örtchen, als ein 
bescheidenes Schmuckstück voll eigenartig anheimelnden Reizes 
erschienen ist. 

In der weiten Reede öffnet sich, durch vorspringende, mit 
Lagerhäusern bebaute Basaltklippen getrennt, ein kleiner Doppel- 
hafen, in den nur Ruderbote einlaufen können, während alle gröfseren 
Schiffe draufsen auf der Reede ankern. Von dem doppelten Hafen 
ziehen sich in weitem Bogen grüne Hügel aufwärts, und über diese 
türmen sich in der Ferne hohe Berge. Auf den Hügeln rund um 
die Bucht erheben sich die paar hundert kleinen Häuser, in denen 
Thorshavns 2000 Menschen wohnen. Fast alle diese Häuser sind 
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schmuck und sauber. Freilich gibt es auch alte, grasgedeckte 
Hütten darunter ; doch sie erhöhen nur den malerischen Eindruck ; 
und die meisten Strafsen sind allerdings eng und krumm und gehen 
bergauf, bergab; doch sind sie nicht schmutzig, sondern durchweg 
peinlich sauber. Jedenfalls sind sie viel kurzweiliger und hübscher 
anzusehen, als manches Protzenviertel unserer festländischen Grolfs- 
städte. Einen ganz besonders freundlichen Eindruck machen in 
Thorshavn die vielen kleinen Gärten mit saftig grünem Gesträuch 
und buntem Blumenschmuck, und die dichtbelaubten Bäume, die auf 
den Färöern besonders auffallen müssen, weil es dort keine Wälder 
gibt und alle Berge, abgesehen von ihrem Gras- und Heideschmuck, 
völlig kahl dastehen. 

Auch kann das Leben in Thorshavn durchaus nicht so öde 
und trostlos sein. Darauf weisen schon die manchen, schön aus- 
gestatteten Läden. hin. Importwaren und Erzeugnisse der Färöer, 
hübsche Schmucksachen, Ballkleider und Tanzschuhe, Bücher und 
Musikalien sind dort in guter Auswahl angeboten. Telegraph und 
Telephon, Post und Bank haben ihre hübschen Gebäude. Die 
Schulen, das Hospital, die übrigen öffentlichen Anstalten sind gut 
geleitet und allen Lobes wert. Nur das Hotel ist sehr einfach, und 
das hat seinen Grund teilweise wohl darin, dafs dort, wie überhaupt 
auf den Färöern, kein Alkohol ausgeschenkt werden darf, und der 
Wirt daher weniger Mittel findet, sein Gasthaus sonderlich glänzend 
auszustatten. Doch konnten wir auch über das Hotel uns nie be- 
klagen, wenngleich wir freilich unseren Alkohol verbotenerweise auf 
dem Dampfer naschten. Hübsche Wege ziehen sich vor Thorshavn 
durch prächtige Wiesen rings über die Höhen an einem kleinen Fort 
vorüber und zu einer Steinsäule hin, von wo der Rundblick über 
die Stadt, die Reede und bis weit aufs Meer hinaus, vielleicht nicht 
gerade grolsartig, doch jedenfalls aufserordentlich schön genannt zu 
werden verdient. 

Von Thorshavn machten wir wiederholt Ausflüge teils über 
die Höhen, teils zur See nach den Walstationen am Kollefjord und 
am Sund; und dann einmal so recht ins innerste Herz der Färöer- 
gruppe, wo wir bei Thorsvig die 8000 Kilo schwere, mächtige 
Basaltsäule holten, die jetzt zu Kopenhagen das Grab eines der 
besten unter den Söhnen der Färöer schmückt, das Grab Finsens, 
des warmherzigen grofsen Arztes und Menschenfreundes.. Es war 
ein Ereignis, als unser Dampfer, um festen Halt zu bekommen, auf 
Grund auffahr, und die Flaschenzüge mit aller verfügbaren Dampf- 
und Hebelkraft den schweren Stein langsam und bedächtig an Bord 
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zogen. Es war ein schwieriges Werk mit ungewissem Ausgang, 
und selten sahen wir unsern Kapitän so vergnügt und innerlich zu- 
frieden schmunzeln wie damals, als ihm seine Aufgabe so glücklich 
und vorzüglich gelungen war. 

Eine Zeitlang begleiteten uns in mehreren offenen kleinen 
Booten die Färinger, die geholfen hatten, den „Finsenstein“ an 
Bord zu schaffen, und wir bewunderten die Kraft und Ausdauer, 
womit diese Männer die langen, festen, aber auffallend schmalen 
Ruder handhabten. Der Verkehr zwischen den einzelnen Inseln der 
Färöer wird, abgesehen von den seltenen Dampfern, fast ausschliefslich 
durch Ruderboote vermittelt, und nicht selten sind die Ruderer ge- 
nötigt, zehn Stunden und selbst länger fast ununterbrochen gegen 
Wind und Wellen anzukämpfen. Um bei so anstrengender und lang 
andauernder Arbeit nicht übermäflsig zu ermüden, sollen die Ruder 
so schmal geschnitzt sein; denn je schmäler die Ruderfläche ist, um 
so weniger Widerstand findet sie im Winde. Zwischen den Kanälen 
werden die mit den Gezeiten des Meeres, mit Ebbe und Flut, tag- 
täglich mehrmals wechselnden Strömungen von den kundigen 
Schiffern klug benutzt; dagegen sieht man verhältnismäfsig selten 
Segel im Gebrauch. Vielleicht sind Segel zu gefährlich; jedenfalls 
ist die Mannschaft eines kenternden Bootes in den meisten Fällen 
rettungslos verloren. Denn an den meilenweit sich erstreckenden 
steilen Küsten mit ihren oft überhängenden Felsen und der furcht- 
baren Brandung kann kein Mensch der gurgelnden, schlingenden 
See entrinnen. Bei schlimmer Witterung, wie sie wohl zu zwei 
Dritteln des Jahres auf den Färöern herrscht, ist es daher unmöglich, 
einzelne der Inseln zu erreichen, und oft Monate lang blieben sie 
vom menschlichen Verkehr vollständig abgeschnitten, bis gegenwärtig 
das Telephon die meisten der Färöer mit Thorshavn und dadurch 
vermittels des Telegraphenkabels mit der grofsen Kulturwelt ver- 
bunden hat. 

Und nun nehmen wir Abschied von den Färöern. Lebt wohl, 
ihr schönen, stillen, grünen Inseln im fernen rauschenden Ozean. 
Was von euch der Knabe träumte, ihr habt es dem Manne ver- 
wirklicht und gewährt; ich danke euch und hoffe, euch wiederzusehen, 
— vielleicht auf meiner nächsten Reise nach Island! 
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Kleinere Mitteilungen. 





Bericht über die Vorträge. 

Am 9. Dezember hielt Herr Dr. Robert Hartmeyer, Kustos am 
Zoologischen Museum in Berlin, einen sehr anziehenden und inhaltreichen 
Vortrag über Westaustralien. Seine Reise dahin, im Jahre 1905 ausgeführt, 
bezog sich in erster Linie auf die Erforschung der Tierwelt am Lande und in 
den Küstengewässern; sie erstreckte sich vom äulsersten Süden (Albany) bis 
zur Sharksbai im Norden und hatte reiche und wichtige Sammlungen zur 
Folge. Zahlreiche neue Tierformen wurden gefunden; u. a. wurde auch fest- 
gestellt, dafs Riffkorallen viel weiter nach Süden vorkommen, als man bisher 
annahm. Neben der zoologischen Sammelarbeit wurden auch die geographischen 
und wirtschaftlichen Verhältnisse Westaustraliens beobachtet. Danach wird 
der gröfste Teil des Inneren dieser englischen Kolonie von einem bis 600 Meter 
hohen Plateau eingenommen, das ziemlich nahe an die Küste herantritt und 
an seinem Steilrand eine Anzahl niedriger Gebirgsketten trägt. Vorgelagert ist 
dem Plateau ein Streifen, teilweise dem Ackerbau erschlossenen Tieflandes. 
Die meisten der zahlreichen hier befindlichen Flüsse sind sehr wasserarm oder 
ganz ausgeirocknet. Der regenreichere äufserste Südwesten trägt an vielen 
Stellen herrlichen Waldbestand, namentlich von bald eichen-, bald pinien- 
artigen Eukalypten und seltsamen Grasbäumen. Daran schliefst sich ein 
ziemlich breiter Streifen Savannenwald von parkartigem Charakter. Weiter 
nach dem Innern zu folgt erst der Scrub, eine Strauchvegetation, deren weite 
Flächen durch Salzseen, meist ohne Wasser, unterbrochen werden und schliefslich 
in den wasserärmsten Distrikten die eigenartigen, wie Igel aussehenden Spinifex- 
gewächse mit scharfen, nadelspitzen Halmen. In den südlichen Teilen West- 
australiens sind die Eingeborenen fast verschwunden, im Norden, z. B. an der 
Sharksbai, begegnet man ihnen noch in grölserer Anzahl. Die Männer sind 
dort hauptsächlich bei der Perlfischerei, deren Mittelpunkt das Örtchen Denham 
ist, im Dienste der Weilsen beschäftigt, während die Frauen häusliche Dienste 
verrichten. Dafür erhalten sie Nahrung und einen kärglichen Lohn, der aber 
meist für die gesetzlich vorgeschriebene Kleidung wieder verausgabt wird. 
Trotz aller von der Regierung getroffenen Schutzmafsregeln geht die Zahl der 
Eingeborenen von Jahr zu Jahr zurück. Sie beträgt kaum noch 30 000 Seelen, 
während die Gesamthevölkerung Westaustraliens zu 240000 Köpfen angegeben 
wird und sich auf eine Fläche von der dreifachen Grölse des Deutschen Reiches 
verteilt. Der Nordwesten der Kolonie ist auch der Sitz der grolsen Schaf- 
Farmen, die zurzeit noch zu den ertragreichsten Unternehmungen gehören, 
wenn auch der Erwerb und die Anlage einer solchen ein verhältnismäfsig hohes 
Kapital erfordert. Der Schafbestand schwankt auf den grofsen Farmen zwischen 
35000 und 40000 Stück. Die Tiere bleiben das ganze Jahr im Freien und 
werden jährlich nur einmal bei dem Hauptgebäude zur Schur zusammen- 
getrieben. Die Wolle, zu grofsen Ballen verpackt, wird über den wichtigen 
Hafenplatz Fremantle ausschliefslich nach London versendet. Die gröfste 
Bedeutung im Wirtschaftsleben Westaustraliens hat aber gegenwärtig der 
Bergbau, vor allem auf Gold, dessen Auffindung und Ausbeute für die 
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betreffenden Gebiete einen gewaltigen Aufschwung zur Folge gehabt hat. Die 
Hauptminendistrikte, etwa ö00 Kilometer von der Küste entfernt und mit 
dieser durch eine Eisenbahn sowie durch eine sehr leistungsfähige Wasserleitung 
verbrnden, liegen in der Umgebung der rasch entstandenen Städte Coolgardie 
und Kalgoordie, von denen sich die letztere günstiger entwickelt hat als die 
erstere. Sieben Minengesellschaften treiben hier den Goldbergbau in technisch 
 vollkommener Weise; die Schächte und Stollen reichen schon bis zu einer 
Tiefe von reichlich 600 Meter Grofse industrielle Anlagen sind vorhanden, 
um das im Gestein atomartig verteilte Edelmetall zu gewinnen Obgleich diese 
Goldminenindustrie kaum 20 Jahre alt, rückte Westaustralien bereits im Jahre 
1898 hinsichtlich seiner Goldausbeute an die führende Stelle unter den 
australischen Staaten und hat sich heute zu einem ernstlichen Konkurrenten 
Südafrikas emporgehoben. Sollte aber einmal die Goldgewinnung nachlassen, 
was noch in weiter Ferne liegt, so verbürgen, nach Ansicht des Redners, die 
aufblühende Landwirtschaft, die mächtig sich regende Industrie, der Farm- 
betrieb und die übrigen natürlichen Reichtümer die Aufrechterhaltung und 
Weiterentwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse des Landes. 


Am Mittwoch, den 13. Januar, sprach Herr Hans Spethmann, zurzeit in 
Kiel, über eine Forschungsreise nach dem inneren Island. Hier dehnt sich 
nördlich von dem Inlandeis des Vatnajökull, das den dreifachen Raum der ge- 
samten alpinen Gletscher bedeckt, eine weite Ebene aus. Bei einer durch- 
schnittlichen Höhe von 500 m umspannt sie eine Fläche von mehr als 5000 qkm 
und dacht sich mit geringem Gefälle nordwärts ab. Diese Ebene entbehrt 
jedes Tal und jeden Wasserlauf und jeden Pflanzenwuchs,; schwarz und kalt 
starrt, soweit das Auge reicht, das erkaltete Magma (Lava), bald in Fladen, 
bald in Zacken und Nadeln geformt. Aus der Randzone der Lavawüste ragen, 
noch ringsum von dem erstarrten Schmelzflufs umschlossen, einige isolierte 
Berge anderen Materials hervor; ungefähr in der Mitte aber erhebt sich das 
Gebirgsmassiv der Dyngjufjöll (.‚Haufenberge‘‘), allseitig freistehend, auf einer 
fast quadratischen Grundfläche. Die einzelnen Anhöhen dieser Gruppe sind 
durch ganz flache Becken mit einander verbunden, letztere meist durch Schutt 
ausgefüllt. Nur an der Ostseite mündet ein geräumiges Tal, Askja Op, das 
südwestwärts in einen breiten rundlichen Kessel übergeht, der in seinem süd- 
östlichen Teile einen ansehnlichen Wasserspiegel enthält. Der Kessel, Askja 
(„Kasten‘‘) genannt, wird von mehr oder minder steilen Anhöhen und Wänden 
bis zu 300 m eingefalst, die teils aus gelbbraunem, weichem Material, teils 
aus barteın Basalt bestehen, während aus dem Boden überall schwarze Lava 
entgegenstarrt. An dem Askjasee (jetzt Knebelsee genannt) liegt ein noch 
tätiger vulkanischer Krater, der unablässig weilse Dämpfe entsendet, die einzige 
Bewegung in dem so toten und starren Raume. Dieses Gebiet war zunächst 
das Forschungsgebiet der Expedition, die im Sommer 1907 auf Kosten der 
Akademie der Wissenschaften in Berlin ausgerüstet und von dem jungen 
Privatdozenten der Geologie, Dr. W. von Knebel geleitet wurde; die beiden 
anderen Teilnehmer waren der Maler Rudloff und der Vortragende Von 
Akureiri, an einem Fjord der isländischen Nordküste gelegen, brachen sie mit 
27 Packpferden auf und verteilten ihre Forscherarbeit an der Askja in der 
Weise, dafs von Knebel und Rudloff der Süden und Westen, Spethmann der 
Norden und Osten zufiel. Bei dem Versuche, den See mittels eines Faltbootes 
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zu queren, sind dann die beiden erstgenannten Männer am 10. Juli 1907 zu 
Grunde gegangen, ohne dals es gelungen wäre, über die näheren Umstände des 
Unglücks Aufschluls zu gewinnen. Die Nachforschungen wurden nicht nur 
sofort von Herrn Spethmann mit Umsicht und Tatkraft ins Werk gesetzt, 
sondern auch im vorjährigen Sommer von anderer Seite weitergeführt, leider 
ohne Erfolg. Nach dem Tode seiner Genossen führte Herr Spethmann die 
Forschungen allein zu Ende und zwar geschah dies in dem nordöstlichen Teile 
von Island, der sich durch eine grolse Menge von Solfataren auszeichnet. 
In diesem Teile liegt auch der Mückensee, bis zu dem sich die menschlichen 
Ansıedlungen erstrecken. Die Haupttätigkeit der Isländer besteht in Schaf- 
zucht; die Tiere verweilen den Sommer über auf den Weiden ohne Aufsicht, 
im Winter werden sie in Ställen gehalten. Durch eine Anzahl von Lichtbildern 
wurden die eben angedeuteten Gegenden, von denen es bisher noch keine 
bildlichen Darstellungen gab, in trefflicher Weise veranschaulicht ; von besonderem 
Interesse war es, zu beobachten, welche wichtige Rolle bei der Gestaltung des 
Bodens und bei der Bewegung der lockeren Gesteinsmassen wie der vulkanischen 
Asche der Wind spielt. 


In der Sitzung vom 20. Januar, an der auch eine Anzahl Mitglieder des 
Naturwissenschaftlichen Vereins und der Mathematisch-Physikalischen Gesellschaft 
teilnahmen, sprach Herr Oberlehrer Dr. Fr. Nölke über die Entstehung der 
Eiszeit. Den interessanten, anregenden und auf gründlichen Studien beruhen- 
den Ausführungen des Redners entnehmen wir das Folgende. Die Eisbedeckung 
ausgedehnter Erdräume bei Beginn der Quartärzeit (Diluvium) hat nicht nur 
deutlich erkennbare Spuren hinterlassen, sondern auch viel Nutzen für den 
Menschen hervorgerufen, indem sie stellenweise guten Ackerboden schuf und 
Steinmaterial für Hausbau und andere Zwecke in Gegenden aufhäufte, die es 
früher entbehrten. Während aber über die Tatsache der Eiszeit keine 
Meinungsverschiedenheit unter den beteiligten Forschern besteht, gehen die 
Ansichten %ber die Ursachen, welche die Eiszeit herbeigeführt haben, weit 
auseinander, und von den zahlreichen darüber aufgestellten Hypothesen ist 
keine einzige imstande, alle damit zusammenhängenden Aufgaben restlos zu 
zu lösen. Allgemeines Einverständnis herrscht nur über die Annahme, dafs 
die Eiszeit durch Klimaänderung verursacht sei. Zwar stimmt die Mehrheit 
der Forscher darin überein, dafs die Klimaänderung in einer Erniedrigung der 
Temperatur und einer Erhöhung der Niederschlagsmengen bestanden habe, 
aber es gibt doch auch einige (Geinitz, Dubois), welche für eine Erhöhung der 
Temperatur sind. Wieder andere glauben, dals ausschliefslich Veränderungen 
in dem Gehalt der Atmosphäre an Wasserdampf die Entstehung der Eiszeit zu 
begründen vermögen; weiterhin werden vulkanische Einflüsse, die früher gröfsere 
Höhe der Gebirge, Änderung der herrschenden Winde infolge tektonischer 
Veränderungen an der Erdoberfläche, eine frühere andere Richtung des Golf- 
stroms oder sogar das (irrtümlich angenommene) Saharameer dafür ver- 
antwortlich gemacht. Unter den zahlreichen Erklärungsversuchen sind aber 
wohl nur diejenigen ernst zu nehmen, welche als nächste Ursache der Eiszeit 
ein allgemeines Sinken der Temperatur ansehen. Die primäre Ursache dieser 
Erscheinung wird nun bald in tellurischen, bald in kosmischen Verhältnissen 
gesucht. Von ersteren geht z. B. der hervorragende schwedische Physiker 
Svante Arrhenius aus, nach dessen Anschauungen wesentliobe Änderungen in 
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dem Kohlensäuregehalt der Luft vorgekommen seien, und zwar von solcher 
Stärke, dafs eine Erniedrigung der Wärme um 3 bis 4 Grad entstand, nach 
seiner Meinung ausreichend, um die Eisbedeckung namentlich der Kontinente 
auf der nördlichen Erdhälfte in dem bekannten Umfange herbeizuführen. 
Andere Forscher sehen die primäre Ursache in Änderungen des Wasserdampf- 
gehalts, des in der Luft schwebenden Staubes, der Schiefe der Ekliptik, der 
Lage der Erdachse usw. Mit letzterer operiert bekanntlich die neuerdings 
viel besprochene Pendulationstheorie des Zoologen Simroth. Zahlreich sind 
endlich auch die Erklärungsversuche, welche auf kosmischen Verhältnissen 
fulsen, die am meisten verbreitete rührt von Kroll her, der von der ungleich- 
artigen Verteilung des Festlandes auf der nördlichen und südlichen Halbkugel 
ausgeht. Auf kosmische Verhältnisse gründet sich schliefslich auch die 
Hypothese, welche der Redner selbst aufgestellt und näher begründet hat. 
Danach ist das Sonnensystem auf seiner Bahn durch den Weltenraum für eine 
bestimmte Zeit in die Oriommebel hineingeraten. Indem sich diese mit der 
Atmosphäre der Erde und namentlich der Sonne verbinden, absorbierten sie 
eine solche Menge von Sonnenwärme, dafs dadurch auf der ganzen Erde eine 
ausgedehnte Eisbedeckung entstand. Wenn man annimmt, dafs diese Nebel 
nicht ganz geschlossen auftreten, sondern vielmehr gewisse nebelfreie Zwischen- 
räume zwischen sich lassen, so erklären sich damit auf die einfachste Weise 
auch die Zwischeneiszeiten. In dem ersten Teile unseres Heftes ist der Vortrag 
Dr. Nölkes in extenso wiedergegeben. 


Am 10, Februar beschrieb Herr Dr. 0. Stolberg aus Stralsburg i. E. 
Grönland und seine Bewohner auf Grund einer Reise, die er im Sommer 1907 
im Gefolge des dänischen Ministers Sigurd Berg auf dem neuerbauten Dampfer 
„Hans Egede“ ausgeführt hatte. Wenn auch weder die Art der Reise noch die ver- 
fügbare Zeit geeignet war, selbständige:Forschungen grölseren Umfanges anzustellen, 
so vermittelte sie doch immerhin eine gute Anschauung des Landes und seiner 
wesentlichen Eigenschaften, sowie eine zuverlässige Kenntnis der dänischen 
Verwaltung. Für die Wissenschaft bietet Grönland bekanntlich ein vielseitiges 
Interesse und zahlreiche Aufgaben dar, die zum grölsten Teile noch der Lösung 
harren. Die Insel, etwa viermal so grols wie das Deutsche Reich, ist der be- 
merkenswerteste Rest der gewaltigen Eisbedeckung, welche einst fast die Hälfte 
der nördlichen Landhalbkugel überzog. Gegenüber den Eisflächen des heutigen 
Grönlands sind diejenigen der Alpen, der Pyrenäen und Norwegens verschwindend 
klein. Heute ist ein mehr und minder breiter Streifen der grönländischen 
Westseite eisfrei. Aber alle Beobachtungen der Forscher — unter den neueren 
sind namentlich Drygalski, Peary, Mylius-Erichsen und Rasmussen hervorzuheben 
— weisen darauf hin, dafs einst die ganze Insel von Eis bedeckt war. Ferner 
liefert Grönland weitaus die meisten Eisberge, die auf das westeuropäische 
Klima einen bestimmenden Einfluls ausüben und gelegentlich auch der Schiffahrt 
hinderlich sind. Die geologische Untersuchung hat gezeigt, dals in früheren 
Perioden der Erdgeschichte in Grönland ein viel wärmeres Klima geherrscht 
haben muls, als jetzt, wo es den zweiten Kältepol der Erde enthält. Vor- 
herrschend treten alte Gesteine auf, namentlich Schiefer, die an manchen Stellen 
wie auf der Insel Disko und auf der Halbinsel Nursoak Steinkohlen enthalten; 
von sonstigen Nutzmineralien sind nur Eisen und Kryolith (Eisstein) zu nennen, 
letzterer im Süden bei Ivigtut durch eine Belegschaft von etwa 40 Mann während 
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des Sommers ausgebeutet und zugleich der wichtigste Ausfuhrgegenstand im 
Werte von etwa 500000 M. Die Bevölkerung Grönlands besteht aus 272 Euro- 
päern und etwa 11621 Eskimo (Zählung 1901). Diese leben in drei Gruppen: 
die Hauptzahl wohnt in festen Ansiedelungen, von der Westküste vom Süden 
bis hinauf nach Upernivik, ist durch dänische, früher auch durch Herrnhuter 
Missionare zum Christentum bekehrt und hat manche europäischen Gepflogen- 
heiten angenommen. In ihrer Beschäftigung: Fischerei und Jagd und in ihrem 
Wesen, das sich durch Freundlichkeit, Friedlichkeit und Herzensgüte auszeichnet, 
sind sie unberührt geblieben. Die zweite Grappe, weniger mehr als 100 Seelen, 
hält sich bei Kap York auf der Hayes Halbinsel auf und ist noch heidnisch. 
Das gleiche gilt von den Ostgrönländern, die in der Zahl von etwa 500 Köpfen in 
der Nähe des Polarkreises, wo neuerdings die Siedelung Angmagsalik angelegt 
worden ist, hin und herziehen. Gelegentlich kommen sie auf dem Seewege bis 
an die Westküste, aber eine solche Reise erfordert bisweilen ein Jahr und mehr, 
da sie sich unterwegs zum Zwecke der Jagd und der Fischerei beliebig lange 
aufhalten. Die dänische Verwaltung ist nach Ansicht des Redners durchaus 
gut und den dortigen Verhältnissen angepalst. Die Vorwürfe und Ausstellungen, 
die Nansen seinerzeit dagegen erhoben hat, erscheinen übertrieben und ungerecht- 
fertigt. Wenn auch die Monopolisierung von Handel und Verkehr der modernen 
Anschauung nicht entspricht, so lehrt doch die nähere Betrachtung der Dinge, 
dals sie das einzige Mittel ist, um das Eskimovölkchen vor den bekannten 
Schädigungen der höheren Kultur wirksam zu schützen. Zudem schickt die 
dänische Regierung nur ausgesuchte Beamte hin und unterwirft sie einer 
scharfen Aufsicht. Reingewinn zieht sie nicht aus Grönland. Würde sie es 
aufgeben, so würde es in die Hände der Amerikaner fallen und dann das 
Schicksal der Eingeborenen besiegelt sein. Unter der dänischen Regierung 
haben diese aber im Laufe der Zeit eine statistisch nachgewiesene Zunahme 
ihrer Seelenzahl machen können. Herr Dr. O. Stolberg wird im April dieses 
Jahres im Verein mit zwei Schweizer Gelehrten eine Forschungsreise nach 
Grönland ausführen, um namentlich meteorologische und glaziologische Beo- 
bachtungen anzustellen. 


Am 24. Februar schilderte Herr Oberlehrer Dr. E. H. Schütz einen 
„Ausflug nach dem Geysirgebiete Neuseelands‘ unter Vorlegung eines reich- 
lichen und interessanten Materials von Karten, Büchern, farbigen Bildern und 
Gesteinsproben. Aus den eingehenden Mitteilungen des Redners heben wir das 
folgende hervor. Neuseeland, zum ersten Male von Abel Tasman im Jahre 1642 
gesichtet, wurde von James Cook im Jahre 1769 genauer untersucht und zu- 
gleich kartographisch festgelegt. Seit 1814 wurden die Eingeborenen, die durch 
ihre kunstvollen Tätowierungen und ibre hübsch verzierten Häuser bekannten 
Maori, zum Christentum bekehrt. Nach und nach gaben sie den Kannibalismus 
auf, der wohl hauptsächlich aus Mangel an Fleischtieren eine krasse Form 
angenommen hatte. Heute zählen sie etwa 50000 Köpfe, während die weilse 
Bevölkerung gegen 0000 Seelen ausmacht und sich auf eine Fläche von 
rund 270000 Quadratkilometer verteilt. Die Nordinsel, an deren Südspitze die 
Regierungshauptstadt Wellington liegt, enthält eines der wichtigsten Vulkan- 
gebiete der Erde, die Südinsel dagegen trägt ein bis 3800 Meter hohes alpines 
Gebirge mit zahlreichen Schneegipfeln und ausgedehnten Gletschern. Von 
Auckland, dem bekanntesten Hafen der Nordinsel, führt eine siebenstündige 
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Eisenbahnfahrt, vorzugsweise darch Weideland, in das Gebiet der heifsen Quellen 
und der damit in Verbindung stehenden Seen, die sich von Norden nach Süden 
über eine Entfernung von etwa 150 Kilometer erstrecken. Die verhältnismälsig 
grölsten darunter sind der Rotorua, der Rotositi, der Okataina, der Tararewa 
und der Rotomahana im Norden und der Taupo im Süden. An mehreren Stellen 
finden sich die heifsen Quellen in gröfserer Anzahl beieinander ; die bekanntesten 
heilsen Titikere, Ohinemutu-Rotorua, Whakarewarewa, Waimangu, Waiotapu, 
Orakikorako, Wairaki und Taupo. In der Nähe dieser heifsen Springquellen 
befinden sich Badeorte sowie die Kochlöcher und Waschstellen der Eingeborenen. 
Der Besuch dieses höchst merkwürdigen Gebietes, das in ähnlicher Form und 
Gröfse nur noch einmal auf der Erde wiederkehrt, nämlich am oberen Yellow- 
stone in den Vereinigten Staaten, kann nur unter sachkundiger Führung ge- 
schehen, da der vulkanische Boden vielfach so locker und brüchig ist, dals 
man leicht einsinken kann und da die heilsen Springquellen, bei zu grolser 
Annäherung der Besucher an sie, tatsächlich gefährlich werden können. Nicht 
wenige Personen haben durch Unvorsichtigkeit ihr Leben eingebülst. So öde 
und pflanzenarm das Gebiet auch erscheint, so fesseln die heifsen Springquellen 
selbst die Aufmerksamkeit der Besucher im höchsten Grade. Denn jeder Geysir 
hat seine besondere Form und seine besondere Ausbruchsart. Manche springen 
bis 50 Meter hoch, andere nur bis 10 Meter, wieder andere ruhen monatelang, 
um dann ebensolange eine heftige Tätigkeit zu entwickeln. Mitunter stehen 
auch mehrere unmittelhar neben einander und springen entweder abwechselnd 
oder gleichzeitig. Das mineralhaltige Wasser bildet an manchen Stellen Sinter- 
terrassen von grolser und eigenartiger Schönheit; die grölsten und reizvollsten 
derselben sind leider durch den gewaltigen Taraweraausbruch vom Jahre 1886 
ganz oder teilweise zerstört worden. Gleichzeitig hat ein ganz ansehnlicher 
Teil des Geysirgebietes eine ganz andere Gestalt erhalten. Die oben genannten 
Seen besitzen meist eine prachtvolle Szenerie und teilweise eine auffallende 
Färbung; einer derselben hat blaugrünes Wasser, das weithin die Landschaft 
mit seiner herrlichen Farbe beherrscht. Die Führung im nördlichen Geysir- 
gebiet, im Rotoruadistrikt, wird von einer jungen Neuseeländerin, namens 
Maggie Papakura besorgt, die auch einen reich illustrierten „Guide to the hot 
lakes“ geschrieben hat. 
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Zwei Jahre unter den Indianern. Reisen in Nordwest-Brasilien 1903/05 von 
Dr. Theodor Koch- Grünberg. Erster Band. Mit 227 Abbildungen, 
12 Tafeln in Lichtdruck und einer Karte nach Originalaufnahmen des 
Verfassers. Verlegt bei Ernst Wasmuth A. G. Berlin 1909. 

Dr. Th Koch-Grünberg hat in den Jahren 1903—05 im Auftrage der 
Direktion des K. Museums für Völkerkunde in Berlin die Nordwestecke Brasiliens 
bereist. Die dortigen Gegenden, wo die drei Staaten Brasilien, Colombia und 
Venezuela zusammenstolsen, boten in geographischer und ethnographischer Hin- 
sicht wichtige und interessante Aufgaben. Vom Amazonenstrom aus befuhr er den 
oberen Rio Negro und seine Nebenflüsse Icäna, Caiary-Uaupes und Curicuriary und 
kehrte über den Apapor&s und Yapura zum Amazonenstrom und von da in die 
Heimat zurück. Auf dieser zweijährigen Reise wurde ein grolses, teils wenig be- 
kanntes, teils ganz unbekanntes Gebiet durchzogen, der Verlauf der einzelnen Flüsse 
und der nahe Zusammenhang der Flulsgebiete des Orinoco, Guaviare, Rio Negro 
und Yapur& an mehreren Punkten festgelegt, was auf die Wanderungen der 
Indianerstämme sichere Schlüsse ziehen läfst. Ein reiches linguistisches Material, 
das mehr als vierzig zum Teil bisher unbekannte Sprachen und Dialekte um- 
falst, wurde gesammelt und gibt die Möglichkeit, die Gruppierung der Stämme 
in vielen Punkten richtig zu stellen. Über tausend Photographien, an Ort und 
Stelle entwickelt, geben die grolsartige Natur, ihre Schönheiten und Schreck- 
nisse, dag Leben der Expedition, Typen der einzelnen Stämme, die Arbeiten 
der Indianer in Haus und Feld, ihre Spiele und Tänze aufs treueste wieder. 
Eine ausgedehnte Sammlung ethnographischer Gegenstände wurde zusammen- 
gebracht und befindet sich gröfstenteils im K. Museum für Völkerkunde in 
Berlin. Wenngleich nun der Reisende bereits vieles von seinen Beobachtungen 
durch Einzelschriften und Vorträge zur Kenntnis der beteiligten Kreise gebracht 
hat, so ist es doch in hohem Grade zu begrülsen, dafs jetzt eine zusammen- 
hängende, für das gröfsere Publikum bestimmte Reisebeschreibung erscheint. 
Der vorliegende erste Band, der den Reiseverlauf bis zu dem Aufenthalte bei 
den Tukano am Rio Tiquie führt, liest sich angenehm und kurzweilig. Die 
Schilderungen werden durch zahlreiche ausgezeichnete Bilder unterstützt. Die 
äulsere Ausstattung ist fein und vornehm. 


Siegfried Genthe, Samoa. Reiseschilderungen, herausgegeben von Georg 
Wegener. Preis brosch. 5 Mk., geb. 6.50 Mk. Allgemeiner Verein für 
Deutsche Literatur, Berlin 1908. 

Die Herausgabe der beiden ersten Bände von „Genthes Reisen‘, Band I 
„Korea‘‘ und Band II „Marokko“, haben es bewiesen, dafs dem deutschen 
Volke in dem am 8. März 1906 vor den Toren von Fez in Marokko ermordeten 
Dr. Siegfried Genthe einer seiner hervorragendsten Reisenden und Reiseschrift- 
steller verloren gegangen ist. Der Erfolg veranlafst jetzt die Verlagshandlung, 
noch einen weiteren Band folgen zu lassen. Der Herausgeber wählte für diesen 
Genthes Briefe aus Samoa zur Zeit der Samoa-Wirren, die zum Erwerb der 
Insel durch Deutschland führen sollten. Die Gentheschen Schilderungen versetzen 
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uns in eine Epoche, die zu den bedeutendsten unserer jungen Kolonialgeschichte 
gehört. So klein uns auch heute bei ruhiger Betrachtung der Gegenstand des 
ehemaligen internationalen Streits erscheint, so ist es doch unleugbar, dals 
um seinetwillen beinahe ein gefährlicher Kriegsbrand zwischen verschiedenen 
Grofsmächten emporgelodert wäre. Neben der Schilderung der politischen 
Wirren erwächst hier unter seinen Händen ein köstliches Gemälde des kleinen 
Archipels selbst und seines Volkes, das uns deren Wesen festhält, wie es zur 
Zeit des endgültigen Übergangs in die deutsche Herrschaft war. 


Urwald-Dokumente. Vier Jahre unter den Crofsflufsnegern Kameruus von 
Dr. Alfred Mansfeld. Mit 32 Lichtdrucktafeln, 165 Abbildungen im 
Text, 2 Karten und Tabellen. Verlag von Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) 
Berlin. Preis gebunden # 12.— 

Der Verfasser des obengenannten Buches, der seit 14904 als Bezirks- 
amtmann in Kamerun angestellt ist, schildert Sitten und Gebräuche seiner 
Eingeborenen, der Crolsflufsneger an der Nordwestgrenze des Schutzgebietes. 
Auf Grund seiner Beobachtungen, die er gelegentlich eines einjährigen Auf- 
anthalts unter Indianern Südamerikas, eines dreijährigen Aufenthalts unter 
Chinesen und Japanern und jetzt unter den Kameruner Hinterlandnegern 
gemacht, kommt er zu dem Schluls, dafs derjenige Verwaltungsbeamte, der 
die Psyche der Eingeborenen studiert, der sich abends nach Sonnenuntergang 
in den Dorfhütten Märchen und Witze von Alt und Jung erzählen läfst, der 
verlangt, dafs auch die verheiratete Negerin ein tabu für Weilse und Farbige 
sei, sich mindestens denselben Respekt bei einem Naturvolk oder asiatischen 
alten Kulturvolk verschaffen kann, wie derjenige, der überall Unhotmülsigkeit 
wittert und erblickt und sich bisweilen zu schnell verleiten lälst, von der ihm 
zur Verfügung stehenden Waffengewalt Gebrauch zu machen. Mansfeld erzählt 
einfach, was er in den Dörfern gesehen und was er von seinen leuten gehört 
hat; seine Häuptlinge vertrauen ihm, sie zeigen ilım in Ossidinge, dem Bezirke 
des reinsten Totemismus, ihre sechzehn heiligen und zahmen Flufspferde und 
sprechen ihm auf Wunsch ihre Gcbete, die sie wegen eines kranken Weibes an 
ihren Gott richten, in den phonographischen Apparat. Dazu kommen sorgfältig 
ausgesuchte, höchst charakteristische Abbildungen nach eigenen Aufnahmen. 
In den Anhang sind anthropologische, hygienische und linguistische Arbeiten, 
sowie die Niederschrift einiger Eingeborenenlieder aufgenommen. 


Le Maroc Agricole. Rapport adress@ au Ministre de l’Agriculture par Mine. 
C. Du Gast, charg&e de mission au Maroc. Avec une planche hors texte 
et une carte spiciale en couleur. Tome 1. Les Fahs. Un vol. in-8 carre, 
br. 6 fr. Librairie Ch. Delagrave, 15, rue Soufflot. Paris. 

Dieses Werk besteht aus zwei Teilen. Der erste enthält allgemeine 
Übersichten über die Geographie, die Bodenverteilung, die Anbauverhältnisse, 
die Viehzucht, die landwirtschaftlichen Genossenschaften, den Schutz der Ein- 
geborenen und den Handel von Fez (Fahs). Der zweite Teil umfalst eine aus- 
führliche Beschreibung des genannten Gebietes nach Unterabteilungen mit 
Angabe der Namen aller Siedelungen (Dschour) und mit eingehenden Berichten 
über die Bodenbeschaffenheit und die Kulturen, an die sich verschiedene 
andere Mitteilungen anschliefsen. Bei dem lebhaften Interesse, welches sich 
seit mehreren Jahren an Marokko knüpft, dürfte das genannte Werk willkommen 
zu heilsen sein. 
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Karl Weule, Wissenschaftliche Ergebnisse meiner ethnographischen Forschungs- 
reise in den Südosten Deutsch-Ostafrikas. Mit 63 Bildertafeln, einer Karte 
und einer Beilage in Farbendruck. Ergänzungsheft Nr. 1 der „Mitteilungen 
aus den Deutschen Schutzgebieten‘“, einzeln bezogen Preis 3 Mk. Berlin 
1%8. E. S. Mittler & Sohn. 

Die ethnographische Forschungsreise, welche Dr. Karl Weule, Direktor 

des Museums für Völkerkunde und Professor an der Universität zu Leipzig. im 
Jahre 1906 im Südosten von Deutsch-Ostafrika ausführte, hatte als Ausgangs- 
und Endpunkt den bekannten Küstenplatz Lindi an der Mündung des Flusses 
Lukuledi. Von da aus zog er zunächst in südwestlicher Richtung bis zu dem 
Orte Massassi, von da aus fast genau südlich bis zum Rovama-Flusse im Ge- 
biete des Wamatambwe. Den gleichen Fluls erreichte er nochmals ein Stück 
weiter östlich im Gebiete der Wangoni. Der Rückweg führte ihn über das bis 
dahin fast unbekannte Makondeplateau bis nach Lindi. Die Reise selbst ent- 
behrte zwar, wie der Reisende selbst schreibt, aller aufregenden Abenteuer, bot 
ihm aber bei dem ständigen engen Aufenthalte mit den Eingeborenen um so 
mehr intimere psychologische Reize. Dem eigentlichen Endziel seiner Aufgabe 
entsprechend, legte er das Hauptgewicht auf die tatsächliche Schilderung der 
materiellen und der geistigen Kultur jener Völker, so wie sie 1906 war. 
Wenn schon in den bereits von früher her bekannteren Gegenden manches 
Neue beobachtet werden konnte, so war das Makondeplateau ein ungemein 
dankbares Forschungsfeld. Von dem Reichtum und der Mannigfaltigkeit der 
dort gemachten Beobachtungen und Erfahrungen legt die vorliegende Schrift 
ein vollgültiges Zeugnis ab und es versteht sich von selbst, dals die ver- 
schiedensten ethnographischen Gesichtspunkte dabei berücksichtigt worden sind. 
Das geschriebene Wort wird aufs trefflichste unterstützt durch die aulser- 
ordentlich grolse Zahl von Abbildungen, die, sämtlich auf den photographischen 
Aufnahmen beruhend, entweder direkt durch Autotypie wiedergegeben oder 
vorher umgezeichnet sind. Bekanntlich hat Prof. Weule eine besondere Reise- 
beschreibung für weitere Kreise aufser der vorliegenden Veröffentlichung heraus- 
gegeben. Die vollständige Bearbeitung seiner ethnographischen Sammlung soll 
in den Veröffentlichungen des Museums für Völkerkunde zu Leipzig erfolgen 
und wird naturgemäls einen rein fachwissenschaftlichen Charakter tragen. 


Wilhelm Reinhardt, Volksdichte und Siedlungsverhältnisse des württem- 
bergischen Oberschwabens. Eine anthropogeographische Studie. Mit zwei 
Karten. 4. Heft, 17. Band der „Forschungen zur deutschen Landes- und 
Volkskunde“. Stuttgart, Verlag von J. Engelliorn, 1908. 119 Seiten. 
Preis 9 Mk. 

Unter Oberschwaben versteht man den Teil des Königreichs Württemberg, 
der sich vom Bodensee nordwärts bis zur Donau erstreckt. Er besteht vorzugs- 
weise aus Flachland und wird durch die Bahn aufgeschlossen, die von Friedrichs- 
hafen über Ravensburg und Biberach nach Ulm läuft. Es ist ein vorzugsweise 
rein ländliches Gebiet mit mittelstarker bis schwacher Bevölkerungsdichte. 
Diese beträet in ungefähr der Hälfte weniger als 50 Bewohner auf dem Quadrat- 
kilometer. Etwas gröfsere Verdichtung vollzieht sich sowohl in nördlicher als 
auch besonders in südlicher Richtung. Am Ufer des Bodensees steigt sie bis 
auf 30 Köpfe, bleibt aber auch hier noch weiter hinter dem Mittel des König- 
rcichs Württemberg wie des Deutschen Reiches zurück. Mehrfach trifft man 
uf hofiweise Ansiedlungen. Die Industrie spielt cine geringe Rolle. 


ER EIER 


Rad. Vasovic, die Eiszeitspuren in Serbien. Belgrad, Verlag vom Ver- 
fasser 1908. 

Bis vor kurzem war man der Meinung, dafs Serbien vermöge seiner 
südlichen Lage und der mittleren Höhe seiner Gebirge (bis 2186 m) in der 
Eiszeit eisfrei gewesen sei. Aber durch vergleichende Studien über gewisse 
Erscheinungen, die sich in Serbien wie in anderen nicht eisbedeckten Gebieten 
vorfinden, kam der Verfasser zu dem Schlusse, dals der grölsere Teil Serbiens 
nicht von diluvialen Gletschern bedeckt gewesen sein müsse. Die vollständigsten 
Komplexe von Gletschererscheinungen fand er in der Gegend des Zusammen- 
Nlusses der West- und der Süd-Morawa, die im Westen durch die Gebirgsgruppe 
des Kopaonik und im Süden durch das Jastrebac-Gebirge begrenzt wird. Der 
Zweck der vorliegenden Abhandlung besteht darin, der Überzeugung Bahn zu 
brechen, dafs die diluvialen Gletscher mächtige und unverkennbare Spuren 
ihrer Wirkung auf dem Boden Indiens hinterliefsen. 


Alfred Heydenreich, Karl Ernst von Baer als Geograph. Dreiundzwanzigstes 
Stück der „Münchener Geographische Stndien“. München, Theodor Acker- 
mann, 1909, 90 Seiten. 

Die vorliegende kleine Schrift ıst zweifellos willkommen zu heifsen, denn 
wie der Verfasser hervorhebt, gehört K. E. von Baer zu denjenigen Vertretern 
seiner Wissenschaft, welchen die Nachwelt das ehrende Prädikat eines „Klassikers“ 
verliehen hat. Dafs er, wie der Verfasser behauptet, in eine Reihe mit Alex 
von Humboldt, Darwin, Liebig und anderen Grölsen der Naturwissenschaft zu 
stellen sei, erlauben wir uns ein wenig zu bezweifeln. 


Otto Pettersson. Über Meeresströmungen. Mit 34 Abbildungen im Text. 
E. S. Mittler & Sohn. Berlin 1908. 

Die vorstehende Abhandlung, welche als 12. Heft der „Veröffentlichungen 
des Instituts für Meereskunde und des Geographischen Instituts an der 
Universität Berlin“ erschienen ist, besteht aus zwei Kapiteln von ungleicher 
Grölse. Das erste und kleinere behandelt auf 26 Seiten die Wasserzirkulation 
der Ostsee, das zweite und grölsere auf 42 Seiten die ozeanische Wasser- 
zirkulation, namentlich diejenige des Nordatlantischen Ozeans. Dabei wird 
ein besonderer Nachdruck auf den Nachweis und die Erklärung des Schaum- 
randes gelegt, der sich in einiger Entfernung von den Küsten bildet, seine 
Lage mehrfach ändert und dadurch für die Fischereiverhältnisse eine ausschlag- 
gebende Bedeutung gewinnt. In der Biologie der Fische spielt nämlich die 
Grenzregion zwischen dem atlantischen Wasser und dem kontinentalen Küsten- 
wasser die wichtigste Rolle. Wenn nun nach J. Horts Beschreibung Anhäufungen 
von Dorscheiern an dem Rande der äulseren Lofotenbänke stattfinden und 
die Eier trotz Wind und Wellen längere Zeit an dem nämlichen Platze des 
Meeeres verbleiben. so kann Jies nur durch den Einflufs des Schaumrandes 
möglich sein. Im arktischen Wasser leben bekanntlich keine Nutzfische, das 
atlantische Wasser und das des japanischen Warmstromes ist arm daran. Die 
Nutzfische haben vielmehr ihre Heimat im kontinentalen Randwasser. Dagegen 
ist das arktische Wasser zeitweise äulserst reich an vegetabilischen und das 
atlantische an tierischem Plankton. Die kleinen Krebstiere der Gattung 
Calanus finmarchicus z. B., welche den hauptsächlichsten Teil der Nahrung 
der Nutzfische im Nordmeere ausmachen, laichen im atlantischen Wasser 
südlich und nördlich von Island oder in der Gegend der Faröer. Die Brut 
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wird von dem Irmingerstrom um Island herum in das Nordmeer geführt, wo 
die erwachsenen Tiere als Nahrung für die Scharen von Dorschen und Heringen 
dienen, welche sich im Sommer an der Nordküste von Island aufhalten. 
Weiterhin weist Pettersson darauf hin, dafs unsere Nutzfische in der Nähe 
unserer Küstenbänke geboren werden. Dort laichen sämtliche Arten von 
Dorschen, Makrelen, Plattfischen u. v. a. Von den Leichplätzen, deren Lage 
jetzt durch die Internationale Meeresforschung festgestellt worden ist, werden 
die Tiere durch die Strömung auf das offene Meer bis zum Schaumrand 
hinausgeführt, wo ihnen reichliche Nahrung durch die Anhäufung des Planktons 
geboten wird. Von dort kehren sie als junge Fischbrut mit der unteren 
Strömung zu den Küstenbänken zurück in der Gesellschaft der Quallen, mit 
denen sie in einer Art von Symbiose zu leben scheinen. Dabei sind sie voll- 
kommen in der Gewalt der Meeresströmungen und dem Einfluls der Störungen 
derselben unterworfen. Solche Störungen treten zıemlich häufig auf und 
beeinflussen dann die Wanderungen der Nutzfische in hohem Grade. Aus dem 
gegebenen Beispiele geht hervor, dafs Verständnis und Betrieb der Meeres- 
wirtschaft nur auf wissenschaftlicher Grundlage zu gewinnen ist. 


Th. H. Engelbrecht. Die geographische Verteilung der Getreidepreise in 
Indien, von 1861 bis 1905. Mit 30 Karten und 2 Diagrammen. Berlin, 
Paul Parey, 1908. 5 #&. 

Neben den Vereinigten Staaten von Nordamerika ist Britisch-Indien das 
einzige aufsereuropäische Gebiet grölseren Umfangs, für welches eine allgemeine 
Statitistik der Getreidepreise von mehreren Jahrzehnten vorliegt. Eine gleich- 
mälsige amtliche Notierung im ganzen Lande wurde allerdings erst im 
Jahre 1872 angeordnet, aber schon vorher waren in den meisten Provinzen die 
Marktpreise des Getreides regelmälsig festgestellt worden, so dals die erste im 
Jahre 1878 veröffentlichte zusammenfassende Darstellung der Preise für zahl- 
reiche Distrikte bis auf das Jahr 1861 zurückgehen konnte. Im Jahre 1884 
nahm dann die Veröffentlichung der Getreidepreise in Indien diejenige Form 
an, wie sie der jährlich erscheinende Tabellenband mit dem Titel „Prices and 
Wages in India“ aufweist. Th. H. Engelbrecht, der Verfasser des bekannten 
und wichtigen dreibändigen Quellenwerkes, „Die Landbauzonen der aulser- 
tropischen Länder“, hatsich nun die grolse und verdienstliche Mühe genommen, 
das genannte Material übersichtlich zu verarbeiten, wie er es bereits vor sechs 
Jahren mit den Getreidepreisen in den Vereinigten Staaten getan hatte Er 
behandelt in der vorliegenden Schrift Reis, Weizen, Gerste, Mais, Sorghum, 
Rohrkolbenhirse, Fingerhirse, Indische Bohne und Kirchenerbse und zwar 
bietet er für diese Feldfrüchte zusammenhängende Darstellungen, statistische 
Tabellen und sog. Isotimenkarten. Aufserdem findet sich ein Diagramm zur 
Darstellung der indischen Reis- und Gcetreideausfuhr mit Preisschwankungen 
sowie mehrere Tabellen zum Vergleich der Preisbewegung u. a. Da uns hier 
in Bremen von den indischen Feldfrüchten der Reis am meisten interessiert, 
so sei bemerkt, dafs in dem Zeitraum 1870—1905 die Jahresausfuhr davon 
zwischen 16 und 48 Millionen engl. Zentner geschwankt hat; die erstere Zahl 
fällt in das Jahr 1870, die zweite in das Jahr 1904. Die indische Getreide- 
ausfahr beschränkt sich übrigens fast ausschlielslich auf Reis und Weizen, 
während Gerste, Hirse und Hülsenfrüchte als Hauptnahrungsmittel der breiten, 
Bevölkerungsmassen Indiens nur in ganz geringen Mengen über die Grenzen gehen. 
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Ferdinand v. Richthofens Vorlesungen über Allgemeine Siedelungs- und 
Verkehrsgeographie. Herausgegeben von Dr. Otto Schlüter (Privatdozent 
an der Universität Berlin. Berlin SW. 48. Dietrich Reimer (Ernst 
Vohsen). Preis gebunden Mk. 10,—. 

Diese Vorlesungen, die — unter strengster Zurückhaltung des Heraus- 
gebers — nur nach hinterlassenen Aufzeichnungen und einer zuverlässigen 
stenographischen Nachschrift des Kollegs bearbeitet sind, bringen den erneuten 
Beweis, in wie hohem Mafse das Interesse des grolsen Geomorphologen auch 
den menschlichen, kulturellen Problemen der Geographie zugewendet war. Sie 
bilden den ernsthaften und weit durchgeführten Versuch einer systematischen 
Behandlung der Geographie des Menschen, einen Versuch, der überall bestrebt 
ist, genetische Gesichtspunkte hervorzukehren, und der in vielen Stücken die 
glänzende Fähigkeit Richthofens zu klarer, organischer Systematisierung in 
hellstem Lichte zeigt. Bei der wachsenden Regsamkeit auf diesem Gebiete der 
Wissenschaft dürfte es von nicht geringem Wert sein, die Art, wie ein so be- 
deutender Geograph das Thema angefalst hat, kennen zu Jernen. 

Darüber hinaus greifen manche Abschnitte besonders unmittelbar in die 
Probleme unserer Zeit ein. Das gilt namentlich von dem zweiten und dritten 
Teil, in denen die Formen der Wirtschaft und die Formen des Verkehrs be- 
handelt werden. Die Fülle der Beobachtungen eines an geographischer An- 
schauung überaus reichen Lebens und die Kunst schöpferisch gestaltender 
Systematisierung vereinigen sich hier zu einer Darstellung, der die anthropo- 
geographische Literatur nicht viel Gleichwertiges an die Seite zu stellen haben 
dürfte. Ein fesselndes Thema tritt dabei immer wieder leitend hervor: die 
grundsätzliche Verschiedenheit der chinesischen und der europäischen Zivili- 
sation, die in Wirtschaft und Verkehr scharf formuliert wird. 

Die Lichtdrucktafeln zeigen im Faksimile zwei Seiten aus Richthofens 
Kollegheft und einige handschriftliche, erläuternde Skizzen. 


In Kürze erscheint: 


Antiquariats-Katalog 21. 


Inhalt: Erdbeschreibung, Reisen, Völkerkunde. 
(Bibliothek des verstorbenen Herrn Dr. M. Lindeman.) 


Katalog auf Verlangen gratis und franko. 


Gustav Pietzsch, 


——— Antiquariats- Buchhandlung, —= 
Dresden-A., Waisenhausstrasse 281, 
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(eographische blätter. 


Herausgegeben von der 


Geographischen Gesellschaft in Bremen 
durch Prof. Dr. A. Oppel und Prof. Dr. W. Wolkenhauer. 


Über Simroths neue Begründung der 
Pendulationstheorie. 


Von Dr. Fr. Nölke, Bremen. 





In No. 31 der ,„Naturw. Wochenschrift‘ vom 1. August d. J. 
macht Herr Prof. Simroth, nachdem er in verschiedenen Kritiken 
seiner Pendulationstheorie auf die fast unüberwindlichen Schwierig- 
keiten, die der physikalischen Begründung der Theorie entgegen- 
stehen, hingewiesen worden ist, den Versuch, ihr die erforderliche 
physikalische Grundlage zu geben. Auch von dieser neuen Be- 
gründung ist jedoch zu urteilen, dafs sie nicht bietet, was er von 
ihr erwartet. Der „erklärliche Mangel an Sachkenntnis“, den 
Simroth von sich selbst eingesteht, ist auch hier der Grund des 
negativen Resultats seiner Ausführungen. Die unzulängliche Einsicht 
in physikalische Verhältnisse führt dazu, dafs Simroth wesentliche 
Momente ganz unbeachtet lälst und infolge davon zu unrichtigen 
Vorstellungen über die Wirkungsweise der die Verschiebung der 
Erdachse veranlassenden Kräfte gelangt. Es soll unsere Aufgabe 
sein, dies nachzuweisen. 


1. Über die möglichen Ursachen der ersten Achsenverschiebung. 


Die in dem Werke über die Pendulationstheorie von Simroth 
angegebenen Ursachen der Pendulation lälst er jetzt nur noch als 
„mögliche Ursachen einer ersten Achsenverschiebung“ 
gelten. Unter ihnen nimmt die Hypot'iese des Aufsturzes eines 
Mondes auf die Erde die erste Stelle ein. In dem zitierten Aufsatze 
kommt als neue Hypothese die der Abschleuderung der Masse des 
Erdmondes hinzu. Dafls der Aufsturz einer grölseren Masse 
eine Verschiebung der Erdachse zu» 'lge haben könne, steht fest; 
diese Verschiebung führt aber nicht,: wie Simroth in seiner Pendu- 
lationstheorie annahm, zu einer pendelartigen Schwingung der Erd- 
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achse mit ab- und zunehmender Ekliptikschiefe, sondern ist höchstens 
mit einer kreiskegelförmigen, kurzperiodischen*) Präzessionsbewegung 
der Erdachse verknüpft**). Dafs die Abschleuderung einer 
Masse von der Erde eine Verschiebung der Erdachse bewirke, kann 
ebenfalls nicht geleugnet werden. Die Verschiebung kann aber 
keine grofse sein, da die Abschleuderung immer am Äquator oder 
in unmittelbarer Nähe desselben, also an Stellen, die zu den 
Rotationspolen symmetrisch liegen, erfolgen muls. — Wenn hiernach 
die Möglichkeit einer Achsenverschiebung auch nicht bestritten 
werden kann, so sind doch Simroths Angaben im einzelnen vielfach 
zu korrigieren. Es hat aber keinen grofsen Nutzen, sie durch eine 
ausführliche Darlegung in die richtige Beleuchtung zu setzen, und 
zwar deswegen, weil sie für die Pendulationstheorie fast belanglos 
sind. Simroth übersieht nämlich ganz, dals er für seine Theorie in 
der neuen, abgeänderten Form, wie sie der zitierte Aufsatz bringt, 
„Ursachen einer ersten Achsenverschiebung“ überhaupt nicht bedarf. 
Wenn die elektro magnetischen Kräfte der Sonne die Pendulation 
bewirken, indem sie sich bestreben, die magnetische Achse der Erde 
der Sonnenachse parallel einzustellen, so würden nämlich nur 
dann keine Einwirkungen des Sonnenmagneten auf den Erdmagneten 
bemerkbar sein, wenn beide Achsen von vornherein parallel gewesen 
wären. Die Wahrscheinlichkeit hierfür ist aber aufserordentlich 
gering und kann gleich Null gesetzt werden. Es bedarf daher nicht 
noch der Annahme neuer Ursachen, aus denen eine Verschiebung 
der magnetischen Erdachse resultieren würde. Waren die magnetischen 
Achsen der Sonne und der Erde gegeneinander geneigt, so mufsten 
auch die störenden Wirkungen von selbst einsetzen. Es ist 
wieder eine falsche Auffassung, die Simroth verführt hat, von 
„Ursachen einer ersten Achsenverschiebung* zu reden. Er ist der 
Meinung, dafs die magnetischen Kräfte der Sonne nur die Ver- 
schiebung rückgängig zu machen suchen, welche durch die 
angegebene Ursache bewirkt wurde, dafs also ein Hindurch- 
pendeln der Erdachse durch die ursprüngliche Lage als Gleich- 
gewichtslage stattfinden müsse. Da aber jene Ursachen (abgesehen 
von einer eventuellen, kurzperiodischen Präzessionsbewegung der 
Achse, die hier nicht in Frage kommt) keine Achsenschwankung, 
sondern eine neue Achsenlage bewirken, so fehlt natürlich auch 
jeder Grund dafür, dafs die magnetischen Sonnenkräfte die Erdachse 
 *) Die Periode dauert nur ungefähr 300 Tage. 


**) Vergl. des Verfassers Kritik der Pendulationstheorie in dem Aufsatze . 
„Die Entstehung der Eiszeiten‘“, Deutsche Geogr. Blätter 1909, Heft 1. 


in ihre alte Lage zurückzudrehen suchten, Die Gleichgewichts- 
lage, der die magnetischen Sonnenkräfte die Erdachse zu nähern 
suchen, ist nicht die alte Achsenlage, sondern hängt von dem 
Winkel ab, den der Sonnenmagnet mit der Erdbahn bildet, und 
ist, bei senkrechter Stellung desselben, die Senkrechte auf der 
Ekliptik (vergl. unsere Ausführungen auf S. 5 ff). — Hiernach 
erübrigt es sich eigentlich, Simroths Angaben über die möglichen - 
Ursachen der ersten Achsenverschiebung zu kritisieren. Damit wir 
aber nicht in den Verdacht geraten, ohne Grund absprechend zu 
urteilen, wollen wir mit ein paar Worten auf seine Ausführungen 
eingehen. 

Was zunächst die Hypothese des Aufsturzes eines Mondes 
betrifft, so hat bereits Arldt bemerkt, dafs die vorausgesetzte 
Katastrophe deswegen keine grölsere Achsenverschiebung bewirkt 
haben könne, weil ein Mond sich bei der Annäherung an die Erde 
in lauter kleine, über eine Ringfläche sich zerstreuende Bruchstücke 
auflösen müsse. Simroth entgegnet darauf, dafs Arldt, um seine 
Angabe glaubwürdig zu machen, sich erst mit der Astronomie aus- 
einandersetzen müsse, der er selbst seine Theorie entlehnt habe; 
denn sie stamme von Chamberlin,. Chamberlin ist aber Geologe; 
und ihm war es wahrscheinlich nicht bekannt, dals, wie Roche 
nachgewiesen hat, ein kleiner Satellit, dessen Entfernung vom 
Zentrum des Planeten mit dem Radius r geringer als 2,44 r ist, 
gleiche Dichte von Planet und Satellit vorausgesetzt, eine kleinere 
Anziehung auf seine eigenen Massenteilchen ausübt, als der Planet, 
und sich also in Stücke auflösen muls, die nur noch durch die 
Kohäsion zusammengehalten werden. Da bei der Auflösung die 
einzelnen Bruchstücke vom Planeten verschieden weit entfernt sind, 
so werden die Bahnen, die jedes Teilchen fernerhin durchläuft, also 
auch ihre Umlaufszeiten, verschieden, und hieraus folgt, dals die 
Bruchstücke sich allmählich über eine Ringfläche ausbreiten. Ver- 
kleinern sie infolge gegenseitiger Zusammenstölse, der Einwirkung 
eines widerstehenden Mittels oder der Gezeitenreibung die Achsen 
ihrer Babnen, so stürzen sie endlich auf den Planeten. Da aber 
die Vereinigung mit demselben innerhalb einer Zone vor sich geht, 
die sich als gröfster Kreis um den Planeten herumlegt, so 
heben sich die einzelnen, eine Achsenverschiebung bewirkenden Stölse 
gegenseitig ungefähr auf. 

Für den Zweck, den Simroth im Auge hat, würde die andere 
Annahme, dals ein grolses Meteor die Erde mit schiefem Stolse 
getroffen habe, geeigneter sein. Ein Mond bewegt sich um den 
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Planeten in ungefähr kreisförmiger Bahn und vermag sich demselben 
daher erst in aulserordentlich langen Zeiträumen zu nähern; ein 
Meteor aber kann ihm ungefähr geradlinicht zueilen, und wenn es 
auch in der Entfernung 2,44 r anfängt sich in Stücke aufzulösen, 
trotzdem eine gröfsere Achsenverschiebung bewirken, da es schon 
nach wenigen Minuten die Erdoberfläche erreicht, und die einzelnen 
Bruchstücke auf einem ziemlich beschränkten Raume niederfallen. 
Dafs auch Simroths zweite Hypothese, welche die Achsen- 
verschiebung auf die Abtrennung der Mondmasse zurückführt, auf 
schwachen Fülsen steht, wurde bereits bemerkt. Bekanntlich geht 
die Annahme, dafs der Erdmond seine gegenwärtige Entfernung von 
der Erde erst allmählich erworben und sich früher der Erde be- 
deutend näher befunden habe, auf G. H. Darwin zurück, der die 
Vergröfserung der Entfernung auf die Rechnung der Gezeitenreibung 
setzt. Er verfolgt die Entwicklung des Mondes von der Zeit an, 
wo dieser durch die Anziehung der nahen Erde nicht mehr in 
Stücke aufgelöst werden konnte, sondern als einheitliche Masse zu 
existieren vermochte, und vermutet, dafs die Mondmasse sich in dem 
voraufgehenden Entwicklungsstadium von der Erde abgetrennt habe. 
Da aber bei der Rotationsdauer von 3 bis 5 Stunden, welche die 
Erde damals besafs*), die Zentrifugalkraft am Äquator nicht grofs 
genug war, um Massen zur Abschleuderung zu bringen, so weist er 
darauf hin, dafs besondere Umstände (l. c. S. 257) die durch die 
Anziehung der Sonne auf der Erde erzeugten Fluten vielleicht zu 
solcher Höhe anschwellen liefsen, dafs schliefslich die Zentrifugal- 
kraft den Planeten auseinanderrifs.. Darwin bezeichnet diese Ver- 
mutung als blofse, der Bestätigung unfähige Spekulation. Aber 
wenn sie auch richtig wäre, so würde aus ihr doch ohne weiteres 
folgen, dafs die Erde bei ihrer schnellen Umdrehung damals eine 
viel bedeutendere Abplattung und mit ihren hohen Flutbergen viel- 
leicht sogar eine stark in die Länge gezogene Gestalt gehabt habe. 
Dann aber konnten auf ihrer Oberfläche keine Kontinente und Meere 
bestehen, mit denen die gegenwärtigen noch einige Ähnlichkeit be- 
sälsen. Hiernach kennzeichnet sich die von Simroth adoptierte 
Annahme Pickerings, dafs die Mondmasse im pazifischen Ozean ihre 
Geburtsstätte habe, als ein mülsiges Gedankenspiel ohne wissenschaft- 
lichen Wert. Sie kann also auch der Annahme Simroths, dafs sich 
der Schwerpunkt der Erde nach der entgegengesetzten Seite, nach 
dem Erdteile Afrika hin, verschoben habe, nicht als Stütze dienen. 


*) Siehe Darwin, „Ebbe und Flut“, übersetzt von A. Pockels, Teubner, 
S. 255 ft. 


Übrigens hält Darwin es auch für wahrscheinlich, dafs, „wenn sich 
auch ein beträchtlicher Teil der von der Flutreibung verursachten 
Änderungen innerhalb der geologischen Epochen zugetragen hat, doch 
der grölsere Teil derselben auf vorgeologische Zeit zurück- 
geführt werden muls, wo der Planet teilweise oder ganz flüssig 
war.“ (l.c.S. 276). 


2. Über die physikalische Ursache der Pendelschwankungen. 
Simroth schreibt: „Die Sonne ist ein grolser Magnet, die 
Erde ein winziger. Der grofse Magnet stellt den kleinen so ein, 
dals die Achsen parallel werden. Ist also der kleine Magnet durch 
irgend welchen Anstols aus seiner Lage gebracht, so muls er 
wieder in diese alte Lage zurückstreben. — — Für das Ver- 
hältnis zwischen Erde und Sonne liegt die Sache so, dals die 
Rotation der Erde ein gewaltiges Trägheitsmoment ergibt, die 
riesige Entfernung zwischen beiden Himmelskörpern jedoch die 
richtende Kraft nur relativ sehr klein gestaltet. Daraus folgt ein 
äulserst langsames Aufrichten der magnetischen Erdachse und ein 
ebenso langsames Hindurchpendeln durch die ursprüngliche Lage 
mit immer abnehmenden Ausschlägen ganz so, wie es die Pendu- 
lationstheorie verlangt.“ 

Wenn wir überhaupt in eine Diskussion der Frage eintreten 
wollen, so müssen wir mit Simroth die Annahme machen, dafs, wie 
die Erde, auch die Sonne als ein Magnet betrachtet werden dürfe. 
Die Richtigkeit dieser Annahme steht jedoch noch keineswegs fest. 
Es ist zwar wahrscheinlich, dafs Erscheinungen elektromagnetischer 
Natur auf der Sonne vorkommen. Man hat mit der Häufigkeit der 
Sonnenflecken die Häufigkeit der irdischen Polarlichter, und da 
Störungen des Erdmagnetismus gleichzeitig mit dem Hervorschiefsen 
von Sonnenfackeln beobachtet wurden, auch diese miteinander in 
Beziehung gebracht. Aber wenn der vermutete Zusammenhang auch 
tatsächlich besteht*), so darf daraus noch immer nicht geschlossen 
werden, dafs die Sonne als Ganzes die Eigenschaft eines Magneten 
habe. Denn die angenommenen elektromagnetischen Erscheinungen 
der Sonne sind, da sie in den Sonnenflecken und Sonnenfackeln 
ihren Sitz haben, lokale Erscheinungen, und stehen als solche eben- 
sowenig mit der behaupteten magnetischen Natur der ganzen Sonne 


*) Durch neuere Untersuchungen hat sich herausgestellt, dafs in den 
Sonnenflecken wirklich elektromagnetische Kräfte ihren Sitz haben, da im 
Spektrum der Flecke eine Verbreiterung der Spektrallinien, also ein Zeemann- 
Effekt, beobachtet werden konnte. 
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im Zusammenhang, wie z. B. die irdischen Gewitter mit dem Erd- 
magnetismus. Auf Grund der Tatsache, dafs die Erde als Magnet 
betrachtet werden kann, mag man aber. immerhin, da andernfalls 
Simroths Ausführungen von vornherein der Boden entzogen wäre, 
seine Annahme über die magnetische Beschaffenheit der Sonne als 
richtig gelten lassen. 

Die Achse des Sonnenmagneten braucht ebensowenig, wie es 
bei der Erde der Fall ist, mit der Rotationsachse zusammenzufallen. 
Es läfst sich jedoch leicht zeigen, dafs, von verschwindend kleinen 
Störungen abgesehen, infolge der Rotationsbewegung der Sonne die 
Wirkung des Sonnenmagneten auf einen äufseren Punkt P dieselbe 
ist, als wenn seine Richtung mit der Rotationsachse zusammen- 
file. Wir legen zu dem Zwecke durch P und die Sonnenachse 
eine Ebene E und betrachten die Wirkung eines beliebigen Punktes 
A des Sonnenmagneten auf den Punkt P. Infolge der Rotation der 
Sonne beschreibt der Punkt A eine Kreisbahn, die wir in die vier 
Quadranten I, II, III, IV zerlegen, von denen I und II auf der einen, 
1ll und IV auf der anderen Seite von E liegen. Der auf der Rotations- 
achse liegende Mittelpunkt des Kreises sei M. In einem bestimmten 
Augenblicke habe A im Quadranten I von der Ebene E die Ent- 
fernung a. Diese Lage bezeichnen wir mit Li, die ihr in den anderen 
Quadranten symmetrisch entsprechenden Lagen mit Lu, Liu, Liv. 
Wir zerlegen die magnetische Kraft in zwei aufeinander senkrechte 
Komponenten, von denen die eine in die Richtung von a, die andere 
in die Ebene E fällt. Dann heben sich in den Lagen Lı und Liv 
und ebenso in den Lagen Li und Lin, die senkrecht auf der Ebene: 
E stehenden Komponenten gegenseitig auf, weil sie gleich grofs und ent- 
gegengesetzt gerichtet sind. Bezeichnet man die in der Ebene 
liegenden Komponenten mit e, so erkennt man leicht, dafs die 
Resultante von eı und eıı um so genauer gleich der Summe von 
eı und eıı gesetzt werden kann und um so näher an M vorbeigeht, 
je weiter der Punkt P von der Sonne entfernt ist. Schon in 
mäfsiger Entfernung ist der Fehler ganz unbedeutend; bei der 
grolsen, zwischen Sonne und Erde vorliegenden Entfernung ist er 
verschwindend klein. Hiernach darf die Wirkung des Sonnen- 
magneten durch die eines anderen Magneten ersetzt werden, dessen 
Achse in die Richtung der Sonnenachse fällt, und dessen 
Gröfse und Stärke man erhält, wenn man sämtliche Teilchen des 
Sonnenmagneten ohne Schwächung ihrer magnetischen Kraft auf 
die Sonnenachse projiziert. Unsere Überlegung hat nur unter der, hier 
aber zutreffenden Voraussetzung Gültigkeit, dafs während einer 
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Rotation der Sonne die Kraft des Sonnenmagneten nur aulser- 
ordentlich kleine Wirkungen hervorzurufen vermag, da andernfalls 
unsere vereinfachende Annahme der Gleichzeitigkeit der Wirkung 
des magnetischen Teilchens A an den verschiedenen Punkten seiner 
bei der Rotation zu durchlaufenden Kreisbahn unstatthaft wäre. 

In derselben Weise wie bei der Sonne läfst sich auch bei der 
Erde zeigen, dafs die von dem Sonnenmagneten auf den Erdmagneten 
während eines Tages ausgeübte Gesamtwirkung gefunden werden 
kann, wenn man die einzelnen Teilchen der magnetischen Erdachse 
auf die Rotationsachse projiziert. 

Im Laufe eines Jahres tritt eine Verschiebung der Rotations- 
achse der Erde und der Sonne ein, da die Erde bei ihrem Umlaufe 
um die Sonne die Richtung ihrer Achse nicht ändert. Diese Ver- 
schiebung ist noch zu berücksichtigen, bevor die Art der Einwirkung 
des Sonnenmagneten auf den Erdmagneten bestimmt werden kann. 
Man erkennt nun leicht, dafs die magnetische Wirkung der Sonne 
auf die bewegte Erde gleich der Wirkung wäre, welche sie auf die 
ruhende Erde ausüben würde, wenn sie sich im Laufe eines Jahres 
einmal um die Senkrechte auf der Ekliptik drehte. Da die Zeit 
eines Jahres gegenüber der Zeitdauer, innerhalb deren die magnetischen 
Kräfte beider Weltkörper eine bemerkbare Wirkung aufeinander 
auszuüben vermögen, verschwindend klein ist, so ergibt sich auf 
dieselbe Weise wie früher, dafs die von der Sonne während eines 
Jahres auf die Erde ausgeübte magnetische Gesamtwirkung gleich 
derjenigen ist, die ein Sonnenmagnet ausüben würde, dessen Achse 
senkrecht auf der Ekliptik stünde und dessen innere Kraft- 
verteilung sich durch Projektion der Teilchen des mit der Rotations- 
achse der Sonne zusammenfallenden Magneten auf die neue Achse 
bestimmen lielse. 

Als Endergebnis haben wir also gefunden, dafs, 
falls die Sonne als Magnet betrachtet werden kann, 
abgesehen von aulserordentlich kleinen Schwankungen, deren Perioden 
von der Umdrehungszeit der Erde, der Umdrehungszeit der Sonne 
und der Umlaufszeit der Erde um die Sonne abhängen und als 
dreifach superponierte Nutationen der Erdachse in die Erscheinung 
treten würden, die magnetische Kraft der Sonne sich be- 
streben wird, die Erdachse der Senkrechten auf der 
Erdbahn zu nähern. Bis hierher stimmen wir also mit Simroth 
überein. Seine Folgerung aber, dafs dieses Bestreben ein Hindurch- 
pendeln der Erdachse durch ihre ursprüngliche Lage bewirke, ist 
unrichtig. Sie würde nur dann zutreffend sein, wenn die Erde keine 
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Rotationsbewegung hätte. In welcher Weise die Rotationsbewegung 
der Erde die Verschiebung der Erdachse beeinflulst, macht man sich 
am besten an den Gravitationswirkungen klar, denen das Rotations- 
ellipsoid der Erde unterliegt. Es ist nämlich leicht zu zeigen, dals 
die Wirkung der magnetischen Sonnenkräfte im Resultat mit der 
Wirkung der von Sonne und Mond ausgehenden, auf die äquatoreale 
Ausbauchung des irdischen Rotationsellipsoids ausgeübten Gravi- 
tationskräfte übereinkommen. Wenn die Erde keine Rotations- 
bewegung, aber doch die "Gestalt eines Rotationsellipsoids hätte, so 
würde die Anziehung der Sonne und des Mondes sich bestreben, 
die äquatoreale Ausbauchung in die Bahnebene der Erde herunter- 
zuziehen, dieErdachse also der Senkrechten aufder Bahn 
zu nähern; es würde dann eine schwingende Bewegung der 
Erdachse um die Achse der Ekliptik als Gleichgewichtslage entstehen. 
Infolge der Erdrotation kommt aber diese Pendelbewegung nicht zur 
Ausbildung; sie wird in eine Präzessionsbewegung verwandelt. 
Dabei geht die Erdachse niemals durch die Gleichgewichtslage hin- 
durch; sie behält stets dieselbe Neigung gegen die Ekliptik und 
beschreibt um die Pole derselben eine gleichförmige Kreiskegel- 
bewegung. Da auch die magnetischen Sonnenkräfte die 
Erdachse der Senkrechten auf der Erdbahn zu nähern 
suchen, so muls ihre Wirkung genau dieselbe sein, wie die be- 
schriebenen Gravitationswirkungen. Die Erdachse pendelt 
nicht durch ihre Gleichgewichtslage hindurch, sondern 
beschreibt, bei unveränderter Neigung gegen die 
Ekliptik, eine kreiskegelförmige Präzessionsbewegung 
um die Pole derselben. 

Die Wirkung der magnetischen Sonnenkräfte auf die Erde 
läfst sich auch auf folgende Weise verständlich machen. Es 
wurde gezeigt, dafs sie ein Drehungsmoment hervorrufen, das die 
Erdachse der Senkrechten auf der Bahn zu nähern sucht. Sie 
wirken auf die Erde also wie die Schwerkraft auf einen um einen 
Punkt einer Hauptträgheitsachse frei beweglichen, rotierenden 
Körper, dessen beide anderen Trägbeitsmomente einander gleich sind. 
Die mathematische Behandlung des Kreiselproblems ergibt für diesen 
Fall, dafs, wenn die Rotation schnell genug vor sich geht, die 
Hauptträgheitsachse, auf der der feste Punkt liegt, als Rotationsachse 
betrachtet werden kann, um welche herum die wirkliche augen- 
blickliche Rotationsachse äufserst kleine Schwankungen, Nutationen, 
ausführt, und dafs sse um die Richtung der Schwerkraft 
eine kreiskegelförmige Präzessionsbewegung be- 
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schreibt (vergl. z. B. Kirchhoff, Mechanik, 7. Vorlesung, 1—5). 
Die auf die Erde wirkende magnetische Kraft der Sonne ruft also 
ebenfalls eine kreiskegelförmige Präzessionsbewegung 
der Erdachse um die Pole der Ekliptik hervor. 

Aus unseren Erörterungen geht hervor, dafs Simroths Annahme 
einer um die ursprüngliche Lage als Gleichgewichtslage stattfindenden 
Pendelbewegung der Erdachse unrichtig ist. 

Simroth macht noch einige Bemerkungen über die Ursachen, 
welche bewirkten, dafs die „Schwingpole® Ecuador und Sumatra 
bei der Pendulation ihre äquatoreale Lage immer beibehielten. Er 
weist darauf hin, dafs die Null-Isogone in unmittelbarer Nähe 
an den Schwingpolen vorbeigehe, und ferner, dafs die Horizontal- 
intensität des Erdmagnetismus in der Umgebung der Schwingpole 
ihren maximalen Wert annehme. Diese Angaben werden, da wir 
die Unmöglichkeit der Pendulation nachgewiesen haben, gegen- 
standslos. Es erübrigt sich demnach, auf sie einzugehen. Doch 
mag ihretwegen bemerkt werden, dafs Simroths Verfahren, die Tat- 
sachen ohne jede kausale Verknüpfung neben einander zu stellen, 
nicht als Beweis gelten kann. In welchem Zusammenhange die Tat- 
sache, dafs die Null-Isogone in der Nähe von Sumatra und Ecuador 
vorbeigeht. mit der Natur dieser Gebiete als der Schwingpole stehen 
soll, ist ganz unerfindlich. Dafs die Horizontalintensität des Erd- 
magnetismus bei Sumatra ihren maximalen Wert erreicht (0,39, bei 
Ecuador nur 0,34), würde, wenn Simroths Ausführungen über die 
Pendulation richtig wären, sogar darauf schlielsen lassen, dafs 
Sumatra bei der Pendulation den gröfsten Schwankungen ausgesetzt 
gewesen sei, da ein in seinem Schwerpunkte unterstützter, kugel- 
förmiger Magnet, auf dessen Oberfläche die magnetische Kraft un- 
gleichmälsig verteilt ist, sich, wenn man ihn der Einwirkung eines 
andern, festen Magneten aussetzt, so einstellen wird, dafs der am 
stärksten magnetisierte Teil seiner Oberfläche dem fremden Magneten 
am nächsten liegt. 


3. Schluss. 


Auf das, was Simroth in seinem Aufsatze über die relative 
Länge der geologischen Perioden sagt, wollen wir nicht weiter ein- 
gehen, weil neue, für die Beurteilung der Pendulationstheorie wichtige 
Gesichtspunkte dabei nicht mehr zur Besprechung kommen würden. 
Erwähnenswert ist nur noch, dafs Simroth auch hier wieder, wie in 
seinem Buche über die Pendulationstheorie, die Zentrifugalkraft fälsch- 
lich dem Quadrate des cosinus der geographischen Breite proportional 
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setzt, während sie in Wirklichkeit dem einfachen cosinus pro- 
portional ist.*) 

Aus allem Gesagten geht hervor, dals die neue Begründung 
der Pendulationstheorie einer kritischen Untersuchung ebensowenig 
standhält wie die frühere. Da die Physik aufser der Gravitation 
und den elektro magnetischen Kräften keine in die Ferne wirkenden 
Kräfte kennt, und auf diese, wie gezeigt worden ist, die Pendulation 
nicht zurückgeführt werden kann, so bleiben, abgesehen von einem 
eventuellen Bewegungswiderstand, den die Erde im Weltraum er- 
leidet, nur noch die geophysischen Kräfte des Erdinnern (vulkanische 
Kräfte, Spannungszustände, Wirkungen der Abkühlung, chemische 
Reaktionen etc.) und die an der Erdoberfläche wirkenden Kräfte (Kraft 
der Meeresströmungen, der Winde, der Gezeiten etc.) als Grundlagen 
neuer Erklärungsversuche übrig. Ob es aber gelingen wird, auf 
eine dieser Kräfte eine gesetzmäfsig verlaufende Pendulation der 
Erdachse zurückzuführen, erscheint äufserst fraglich. 


*) Noch einige andere Gründe, welche gegen die Pendulationstheorie 
sprechen, sind in dem Aufsatze des Verfassers über „Die Entstehung der Eis- 
zeiten‘ enthalten. Dort ist, S. 17 Zeile 9 v. o., Vergrösserung anstatt 
Verringerung zu lesen. 
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Gesetze unter den Evhe-Negern im deutschen und 
englischen Kolonialgebiete Westafrikas. 


Von C, Spiefs, Missionar in Togo. 





Die jüngste Zeit hat uns gezeigt, dafs man ernstlich bemüht 
ist, die unter den Eingeborenen in unseren Kolonien bestehenden 
Gesetze zu sammeln, um sich ihrer als Richtschnur bei Verhand- 
lungen zu bedienen. Das Studium der Gesetze bei den Naturvölkern 
wird naturgemäfs eine richtige Behandlung der Eingeborenen zur 
Folge haben. In den Gesetzen begegnen wir den eigentlichen 
Empfindungen und Anschauungen, nach denen der Eingeborene 
verstanden werden möchte. Das ist berechtigt. Auch für ihn ist 
sein Gesetz sein Recht. 

Er kennt, wie wir, zwei Gesetzesarten: die jedem von Natur 
innewohnenden und die gegebenen. Die Grundgesetze: du sollst 
nicht töten; du sollst nicht stehlen, sind den Eingeborenen nicht 
von ihren Ältesten oder Häuptlingen gegeben worden. Der Togo- 
neger sagt: mein dzitsinya (Gewilsen; wörtlich: Herz [dzi] sagt 
[tsi] Wort [nyä]) befiehlt mir das. 

Die Eingeborenen Togos nennen das Gesetz: se. 

Versuchen wir die etymologische Bedeutung des Wortes se zu 
erklären. Es liegt ihm das Verbum se = abschliefsen, am Ende 
sein, reichen bis, zu Grunde. Se ist gleichbedeutend mit sewe oder 
oder sewedo, womit die Grenze, der Abschlufs eines Dinges be- 
zeichnet wird. So sagt der Evhe- oder Togo-Neger: anyigba we 
sewe, das Ende des Landes; ku enye agbe we sewe, der Tod ist 
die Grenze des Lebens. Sagt der Eingeborene demnach: miawe se 
enye — unser Gesetz lautet, so verknüpft er damit den Gedanken, 
unsere Grenze in der Angelegenheit ist diese. Recht deutlich tritt 
uns die Grundbedeutung von se in der Konjunktion mesede oder 
vasede = bis entgegen. 

"Begleitet jemand seinen Freund, so sagt der Zurückkehrende 
dort, wo er Halt: zu machen gedenkt, mesede fi oder vasede fi = 
bis hierher! Wo gehalten wird, ist für den Umkehrenden se die 
Grenze, der Schlufs, das Ende. In der Umkehr, dem Ende der 
Begleitung, tritt für ihn ein Gesetz, das er sich selbst gibt, in Kraft. 

Se ist etwas zu Beachtendes, über das man nicht hinausgehen 
soll, etwas, das eingehalten und befolgt werden muls. ? | 

Verfolgen wir die etymologische Bedeutung von se weiter, r 
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begegnen wir einer Schwierigkeit, die dem Schreiber dieses Aufsatzes 
noch nicht gelöst ist. 

Es gibt eine grofse Anzahl Personennamen unter den Togo- 
oder Evhe-Negern, die Se in der Bedeutung Gott enthalten. Einige 
Beispiele mögen das zeigen. 

Senage= Gott gibt Recht; wörtlich Gott (Se) gibt weifse 
Erde (ge ist eine weilse Masse, ähnlich dem Mehl). Ist: nämlich 
eine Gerichtssitzung zu Ende, so werden die Personen der Partei, 
die Recht bekommen haben, mit einigen weilsen Strichen auf dem 
Arme als Zeichen der Schuldlosigkeit entlassen. Diese Zeichen 
macht der rechtsprechende König. Es ist dies eine Sitte, die sich 
bis heute erhalten hat. 

Sedenko= Gott gibt Namen. Hat ein Eingeborener zwei 
Frauen, von denen die eine nach längerer Zeit erst das erste Kind 
bekommt, so gibt die Mutter dem Kinde den Namen Sedenko, so 
viel wie Gott (Se) hat mir den Namen gegeben, keiner nenne die 
Mutter mehr eine Unfruchtbare oder Kinderlose. 

Sewenya, ein Wort aus der Wohnung des Se = Himmel 
gemeint. 

Sewonu, Gott macht alles. 

Dagegen finden wir auch eine Anzahl Personennamen, in denen 
Se nicht Gott, sondern ‘Gesetz heilsen muls, wie z. B. in Sevo. 
Die Bedeutung dieses Namens ist, das Gesetz ist vorbei, ist aus. 
Sollte Se auch hier Gott heilsen, so würde die Bedeutung von vo 
schwerlich recht erklärt werden. 

Ohne Zweifel aber ist in den Personennamen: Agbese und 
Kokose unter se das Gesetz gemeint. Ersterer Name bedeutet: 
ein Leben (agbe) nach dem Gesetze führen; letzterer Lachgesetz 
(koko —=Lachen). Die Meinung ist: die Könige geben Gesetze, aber 
keine gegen das Lachen ; denn das kann niemand verbieten. 

Es ist wohl anzunehmen, dafs die Eingeborenen bei diesen 
Namengebungen auf die enge Verbindung zwischen Gott und Gesetz 
hinweisen wollten. Bei den vielen Umfragen unter Evheern wurde 
mir diese Annahme immer mehr gewils. 

Die Evhe-Neger sagen: Se ist Gott; nach ihm gibt es nichts; 
in ihm ist die Grenze, der Abschlufs aller Dinge. So bildet auch 
Se als Gesetz eine Grenze; denn mit dem Gesetz wird ebenfalls 
auf einen Abschlufs hingewiesen; weiter gehts nicht. Die Gesetze 
sind die Grenzpfähle zwischen Kläger und Angeklagten. Bis zu 
den Gesetzen kann jeder gehen, darüber hinaus nicht. 


Dre. DEN 


Die enge Verbindung zwischen Gott und Gesetz bestätigt 
Paulus in seinem Schreiben an die Römer. 

Die Gesetzgebung nennt der Togoer sedede. Diesem Worte 
liegen die Einigkeitsgedanken mehrerer Personen zu Grunde. Gesetze 
werden in der Weise gegeben, dafs sich die Könige mit den 
Ältesten zusammenfinden und festsetzen, was der Stadt Bestes sei. 
Ist die neue Bestimmung, die durch das einmütige Zusammen- 
arbeiten zum Gesetz erhoben wird, ın Worte gefalst, so wird an 
einem bestimmten Tage das neue Gesetz überall bekannt gegeben. 
Den Kindern wird das neue Gesetz in späteren Jahren von den 
Eltern übermittelt. 

Die Könige vergleichen die Gesetzgebung mit hedede-kpo oder 
kpototo. Das heilst: wie man hier unter den Eingeborenen einen 
aus Hölzern hergestellten Zaun fest zusammenbindet und selten 
wieder löst, so sollen auch die Gesetze selten aufgelöst werden. 
Die Gesetze sind ein kpo-babla, zusammengebundene Zäune. 

Sedela ist der Gesetzgeber; sedeha wird der Palmwein genannt, 
der vom Häuptling bei Beratungen eines Gesetzes den Ältesten 
gespendet wird. 

Gesetzeserfüllung nennt der Togo-Neger sedziwowo. An 
die Pflicht der Erfüllung der Gesetze knüpfen die Evheer folgende 
Begebenheit: Als einer der Anlö-Könige seinen Untertanen das 
Gesetz gab, sobald die Zeit des Wegereinigens zum Götzengehöfte 
da sei, hätten sich Mann um Mann an diese Arbeit zu begeben, 
keiner dürfe zurückbleiben, setzte er gleichzeitig fest: dafs jeder, 
der zu Hause bleibe, mit ga deka — 4.50 %#% bestraft werde. Aus- 
geschlossen von diesem Gesetze seien die wirklich Kranken. Die 
Zeit kam. Der König verkündigte abends zuvor: morgen haben 
sämtliche Männer ihre Buschmesser und Hacken zu nehmen, um den 
Weg zum Götzenplatze zu reinigen. Bekannt sei ihnen dieses Gesetz 
schon; er erinnere sie nochmals daran. Wer nicht zur Stelle sei, 
werde mit 4.50 % bestraft; ausgeschlossen seien die Kranken. 

Am nächsten Morgen begab sich die männliche Bewohnerschaft 
an die Arbeit. Zurückgekehrt von der Arbeit fanden sie den König 
auf dem öffentlichen Richtplatz unter dem grolsen Schattenbaum 
Er überschaute die Arbeiterschar, wobei sich herausstellte, dafs 
25 Mann nicht gegangen waren. Von diesen allen zog er die fest- 
gesetzte Strafe, je 4.50 M., ein. Von nun an, so sagen die Evheer, 
habe jeder die Gesetze befolgt: ameawo katä dasi se la dzi wowo me. 

Gesetzesübertretung bezeichnet der Eingeborene mit Sedzidada. 
Eine der ältesten Erzählungen unter den Evhe-Negern berichtet uns 
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folgendes: Als König Sri I. seinem Volke die ersten Gesetze gab, 
soll er, um sie zu bekräftigen, seinen Sohn geopfert haben. Er tat 
dieses, anzuzeigen, dafs jedem, der die Gesetze übertrete, der Tod 
bevorstehe. 

Diese Erzählung wird aber von den Anlöern auf das Entschiedenste 
als geschichtlich unwahr bestritten. Sie sagen: die Asanteer 
Akloboer und Adaer haben ihren Göttern Menschenopfer gebracht. 
Diese sollen dann auch versucht haben, die Anlöer dazu zu bewegen, 
Menschenopfer ihrem Gotte Nyigblä zu bringen. Darauf aber haben 
jene geantwortet: sie würden niemals ihrem Gotte Nyigblä Menschen 
opfern ; ihre Kinder sollten am Leben bleiben. 

Setutu ist die Aufhebung oder Auflösung eines Gesetzes. Es 
kann eintreten, dafs sich ein Gesetz als nicht praktisch genug ge- 
zeigt hat oder zu hart ist, so dafs unter der Bevölkerung der 
dringende Wunsch besteht, dem Könige und den Ältesten die Sache 
zu unterbreiten. Finden diese die Klage berechtigt, so werden sie 
nach reiflicher Prüfung und Überlegung an einem bestimmten Tage 
von der Änderung oder Auflösung des Gesetzes, Mitteilungen machen. 
Ein namentliches Interesse in diesen Fragen zeigt die heranwachsende 
junge Mannschaft. 

Was der Evhe-Neger konyinyi und konuwowo nennt, 
sind Bestimmungen, Ordnungen, Vorschriften, Gebräuche, die zwar 
auch zu befolgen, nicht aber als Gesetze anzusehen sind. Nament- 
lich werden die von den Priestern gegebenen Vorschriften oder Ver- 
ordnungen: konyinyiwo genannt. Solcher Vorschriften der Priester 
gibt es eine grofse Anzahl, von denen einige heilsen 

1) Einige Schlangenarten dürfen nicht getötet werden, da sie 
als heilig gelten. 

2) Zu bestimmten Zeiten darf kein Gewehr abgefeuert werden, 
da das Schiefsen den Regen zurückhält. 

3) Kräht ein Hahn auf dem Dach, so muls er getötet werden. 

4) Gewaschene Kleider dürfen auf dem Felde nicht getrocknet 
werden. (Tiere werden dadurch herbeigelockt.) 

5) Wenn ein Grab zugeworfen wird, darf keine Erde auf die 
andere Seite fallen. (Wird jemand getroffen, so wird er 
sterben). 

6) Wer nur ein Kind hat, darf es nicht auf der Schulter 
tragen. 

7) Keiner danke dem, der ihm die Haare schneidet. 

8) In der Stadt darf keiner seine Last über den Kopf heben. 
(Es wird als Schimpf angesehen, weil damit der Gedanke 
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verknüpft ist: die Stadt sei zu klein, um als Stadt zu 
gelten.) 

Unter konuwowo versteht der Evheer mehr solche Sitten, die 
mehrere Stämme befolgen und von altersher eingeführt sind. Diese 
sind nicht besonders von Priestern bestimmt, sondern sind in ge- 
wisser Weise unter Evheern herrschende Gebräuche. Sie werden 
befolgt und ausgeführt als von den Vorfahren überkommene Vor- 
schriften, die, so lange sie nicht von den Kulturströmungen nach 
und nach aufgesogen werden, in dem einen Stamme mehr, in dem 
andern weniger zur Geltung kommen. 

Konuwowowo (wo am Schlufs ist Pluralendung) sind: 

1) Gedankt wird für eine empfangene Gabe wohl sofort, 
namentlich aber erst am nächsten Tage. „Dank“ drückt 
der Togoer an der Küste mit den Worten „du hast ge- 
arbeitet“, im Innern mit „du bist stark gewesen“ aus. 

2) Männer und Frauen essen ihre Mahlzeiten getrennt. 

.3) Kauft man abends ein, so bezahlt man erst. morgens. 

4) Man wirft Essen nicht über den Zaun weg. 

5) Keiner ifst aus einem Topf, sondern aus einer Schale. 

6) Bestellt jemand einen Acker zum ersten Male und trifft eine 

Schlange an, so mus er diesen Acker aufgeben. 

7) Keiner wird, wenn er unterwegs Wasser trinkt, den Rest 
auf den Weg schütten. Es würde ihn sonst Regen über- 
fallen. j 

8) Keiner darf das Blut eines angeschossenen Wildes wu nennen, 
sondern ana. 

Wird von dem Blut als wu gesprochen, so wird das 
verwundete Wild sich nicht mehr zeigen und niemals in die 
Hände des Jägers kommen. Über letzteres vergewisserte 
ich mich noch besonders und erfuhr durch einen Knaben, 
dafs auch dieser schon das Blut eines angeschossenen Tieres 
ana nannte und dabei bemerkte, dafs keiner unter ihnen 
dieses Blut wu nennen dürfe. Das Blut der Haustiere 
dagegen heifst wu. 

Die Gröfse eines Menschen zeigt man, indem die Handfläche 

nach oben weist, die eines Tieres dagegen, indem man die 

Handfläche nach unten hält. Dieser Brauch wird namentlich 

an der Küste befolgt. 

10) Die entfallene Beute eines Raubtieres ergreift man mit der 
rechten Hand zuerst, nicht mit der linken; andernfalls wird 
das Tier wiedererscheinen. 
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Es wird auch hierbei erwähnt, sowie die Stärke des Raub- 
tieres namentlich im rechten Bein stecke, so beim Menschen in der 
rechten Hand. 

Dafs einige konyinyiwo und konuwowowo mit der Zeit zu einer 
Art Gesetz erhoben werden, zeigt uns, dafs deren Nichtbefolgung 
mit Strafe belegt wird. Ein ko oder konyinyi ist z. B, dafs niemand 
seinen Nächsten mit Essen, sei es im Zorn oder im She bewerfen 
darf. Der Eingeborene glaubt, sein Körper werde dadurch an- 
schwellen. So wird denn ein solcher mit zwei Flaschen Branntwein 
und Lieferungen mehrerer Mahlzeiten (Palmölsuppe, Maismehlbrei u. a.) 
bestraft. 


Alte Gesetze unter den Evheern an der Küste. 


I. Hatte jemand unvorsichtiger Weise einen Nächsten getötet, 
so mulste der Betreffende oder die Verwandten hotu*) alafa 
deka (100 hotu) = 100 4 bezahlen. Aufserdem hatte 
er noch ein junges Mädchen zu bringen, das Eigentum der 
Familie des Verunglückten wurde. Sobald dieses das erste 
Kind bekam, war die Einigkeit der beiden Familien wieder 
hergestellt. 

II. Behandelte jemand seine Eltern längere Zeit schlecht, so 
wurde der Betreffende nach Aulö gä gebracht. Hier wurde 
die Göttertrommel über ihn geschlagen, ein Zeichen, dafs 
er nicht mehr in den Händen der Eltern war. Diese ver- 
weigerten auch dessen Zurückkommen. Er war dem Tode 
preisgegeben. Cf. II. Mose 21, 15. 

III. Hatte jemand einen Diebstahl begangen, so musste dieser 
den Wert des Gestohlenen mit siebenmal grölserem Gegen- 
wert zurückbezahlen. 

IV. Knechte oder Mägde, die bei ihrem Herrn nicht mehr bleiben 
wollten, konnten, wenn ihr Herr sie nicht gehen liefs, fliehen. 
Sie übergaben sich dann einem Gotte. So lange sie beim 
Priester dieses Gottes sich befanden, konnte ihr Herr nichts 
anfangen. Erfalste er sie aber irgendwo aufserhalb des 
Götterhaines, dann durfte er sie töten. Diese jedoch ver- 
suchten, abends zu entfliehen, so dafs man ihrer nicht 
habhaft wurde. In sehr vielen Fällen entkamen sie. 

V. Wer seinen Nächsten umbrachte, wurde auch sofort getötet. 
Beide wurden an einem Tage, wenn möglich, beerdigt. 


’) i hotu=1 M früher; jetzt 60—50 .. 
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Starb der Überfallene nicht gleich, so wurde die Sache 

gerichtet. Die Verwandten des Mörders übergaben diesen 
den Angehörigen des Getöteten, damit er von ihnen um- 
gebracht werde. Es ‘wurden drei Schüsse von drei Mann 
gleichzeitig auf ihn abgegeben. Trafen die Kugeln nicht so, 
dals er starb, dann hatten die Angehörigen das Recht, den 
Verurteilten nach Hause zu bringen. Heilten die Wunden, 
und er blieb am Leben, dann durfte keiner von der Gegen- 
partei ihm etwas anhaben. Trat es doch ein, dann liefs 
man es an einem Racheakt nicht fehlen. 
Wurde jemand im Streit verletzt, so mufste der Angeklagte 
10 hotu hoka*) = 1.10 %& mit einem Quantum Palm- 
wein bringen. Konnte der Täter den Kranken nicht selbst 
pflegen, so dafs der Verwundete sich selbst half, dann hatte 
dieser das Recht, nach der völligen Genesung (der Evheer 
sagt: bis er seinen Stock wieder in die Hand nahm) zu 
fordern, was er für richtig hielt. 


Neue Gesetze unter den Evheern im englischen Gebiete. 


Am 30. Juli des Jahres 1907 wurde in Anlö gä, im englischen 
Evhegebiete, Kornelio Kofi feierlich als König Sri II.**) über 36 Städte 
eingesetzt. Bei seiner Proklamation zum Könige wurden folgende 
19 Gesetze bekannt gegeben: 
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Die Ehe eines des Lesens Unkundigen***) kostet 2 £ 10 sh 
und einen Landesstuhl; dieses ist von dem Manne als Hoch- 
zeitsgabe zu leisten. 


. Hat sich jemand mit der Frau eines solchen eingelassen, 


so hat der Betreffende 1 £ 16 sh Strafe zu bezahlen. 
Verlässt eine Frau ihren Mann, so hat sie 12 £ an den 
Mann zu bezahlen. 

Die Ehe eines des Lesens Kundigen $) beträgt 4 £ und 
einen Landesstuhl; dieses hat der Mann als Hochzeitsgabe 


zu leisten. 


. Hat jemand mit der Frau eines des Lesens Kundigen 


Schlechtigkeiten begangen, so hat der Betreffende 5 £ Strafe 
zu bezahlen. 


*) hoka 25 = 50 % früher; jetzt 25 A. 
**) Sri II. besuchte eine Zeitlang die Schule der Norddeutschen Mission 


in Keta. 


*+*) Damit sind diejenigen gemeint, die keine Schule besucht haben. 
8) D. h. solche, die die Schule besucht haben. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1909, XXXII. Band. 7 
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8 XIV. 


S XV. 
8 XVI. 
$ XVII. 


S XVII. 


8 XIX. 
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. Die Kosten einer Ehescheidung betragen 12 £. 
. Die Hochzeiten der Könige und Kriegführer kosten 6 £ und 


ein Landesstuhl. Dieses haben sie als Hochzeitsgabe zu 
leisten. | 


. Wer die Frau eines Königs oder eines Kriegsführers mifs- 


braucht, wird zu 12 £ Strafe verurteilt. 


. Die Kosten einer solchen Ehescheidung betragen 24 £. 
. Wer auf dem Felde eines andern stiehlt, wird mit 1 £ 16 sh 


bestraft. 


. Ein Diebstahl ım Dorfe oder einer Stadt wird mit 3 £ 


bestraft. 


. Jeder Mann hat 3.d, jede Frau 2 d alljährlich dem Könige 


zu entrichten. 

Wer den Gott Jevhe beleidigt, hat 12 sh zu bezahlen. 
Alle Anklagen sollen vor den König, nicht vor die Jevhe- 
Priester oder andere Personen gebracht werden. 

Des Lesens Kundige und Schüler dürfen europäische Kleider 
tragen. 

Die Übergabe eines Menschen an die Götter in Nopokpo 
ist verboten; vergl. meine Arbeit im Globus, Bd. XCI, No. 1. 
Das Schreien der von der Gottheit Jevhe Besessenen ist 
verboten. 

Geldsammlungen und Trinkgelage bei Totenfesten sind ver- 
boten; vergl. meinen Aufsatz in Geogr. Blätter, Bd. XXX, 
Heft 4. 

Hat ein Bruder die Erbschaft seines Vaters verkauft ohne 
Wissen der anderen Brüder, so hat der, Käufer das Erbteil 
zurückzugeben. 


Alte Gesetze unter den Evheern im deutschen 


W. 


Togo -Gebiete. 


Gesetze im Ho-Bezirk. 


. Streit an einem Markttage wurde bis zu 60 hoka bestraft. 
. Wenn zwei Personen einen Dritten im Streite angriffen, 


wurden beide mit 60 hoka bestraft. 


. Wer eine Schuld an einem Markttage einforderte, übertrat 


das Gesetz und wurde bestraft wie das Urteil ausfiel. 
Wer eine Waffe, Messer, Schwert oder Flinte gegen seinen 
Nächsten erhob, hatte 12 hotu und ein Schaf zu bringen. 
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. Wer versuchte, die Frucht einer Schwangeren zu vernichten, 


wurde mit 12 hotu und einem Schaf bestraft. 

Wenn die Frau eines Mannes mit einem andern sich einliefs 
und verweigerte, zum rechtmäfsigen Manne zurückzukehren, 
so hatte dennoch kein Mann das Recht, diese Frau zu 
nehmen. Die Strafe für diesen Mann belief sich auf 32 hotu 
und 2 Schafe. 

Wer eine Gottheit auf einen andern herabrief, also eine 
Verwünschung aussprach, wurde zu 12 hotu und einem 
Schaf verurteilt. 

Wer eines andern Frau mit Gewalt nahm, hatte 20 hotu 
zu bezahlen. 


. Wer einen Nächsten beschimpfte mit den Worten: „Du 


bist ja ein Gekaufter (Sklave)‘“ wurde zu den Kosten ver- 
urteilt, die von den Ältesten festgesetzt wurden. 


. Das Schlagen der Königstrommel oder das Benutzen der 


Königstrompete von Unbefugten wurde mit 60 hoka und 
Branntwein bestraft. 

Wer durch schreiende Töne ohne Veranlassung die Bewohner 
einer Stadt oder eines Dorfes in Schrecken versetzte, hatte 
60 hoka zu bezahlen. 

Wer zwei Frauen eines Mannes gleichzeitig zu sich rief, 
hatte das zu zahlen, was der Mann der beiden Frauen 
forderte. 

Yamsdiebstahl wurde mit 4 hotu und 25 hoka bestraft. 
Korndiebstahl wurde mit 2 hotu und 25 hoka bestraft. 
Der Diebstahl einer einzigen Kauri wurde mit 16 hotu 
bestraft. 

Der Diebstahl eines dzonu (Armschmuck) wurde sehr hoch 
bestraft. 

Die Entwendung eines Landeskleides kostete 16 hotu Strafe. 
Wer die Früchte des Feldes eines anderen beschädigte, wurde 
sehr hoch bestraft. 

Wer Gift in Palmwein tat, wurde entweder getötet oder 
mit 60 bis 80 hotu bestraft. 


. Einer Frau war streng untersagt, einen Mann zu beschimpfen. 


Übertreterinnen dieses Gesetzes hatten 60 hoka und eine Ziege 
zu bezahlen. Dagegen wurde ein Mann, wenn er eine Frau 
beschimpfte, nicht bestraft. 


. Wer im Streite mit einem andern in die Hand spukte, 


damit also nach Annahme der Eingeborenen den Gegner zu 
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verhexen oder tot zu machen suchte, wurde entweder 
getötet oder mit 60 bis 80 hotu bestraft. 


Gesetze der Klewe-Landschaft. 


. Wer im Busche mit einer Frau sich verging, hatte 24 hotu 


und ein Schaf zu bezahlen. Dem Priester mulsten ebenfalls 
eine Ziege, 3 hotu und mehrere Flaschen Rum gegeben 
werden. Wer sich mit einer Frau aus der Verwandtschaft in 
einer Hütte einliefs, hatte 2 hotu zu bezahlen, dagegen 
der, der es mit irgend einer andern zu tun hatte, mulste 
1 hotu Strafe leisten. 

Wer eine Frau schwängerte, mulste, wenn sie vor der 
Geburt starb, für die Beerdigungskosten aufkommen. 

Wer beim Schwur die Unwahrheit sagte (woka fia we atam 
tula = Königseid brechen), mulste 36 hotu, 24 Flaschen 
Branntwein und 1 Schaf bezahlen. 


. Von einem Dieb konnte eine Strafe nach Belieben gefordert 


werden. 


. Wer mittels Flinte oder Buschmesser jemanden tötete, 


wurde entweder getötet oder verkauft. Die Angehörigen 
des Getöteten nahmen alles, was sie von der Verwandtschaft 
des Täters erwischen konnte, rissen das Gras von der Hütte, 
verjagten die Verwandten des Mörders solange, bis ihnen 
das, was sie verlangten, bezahlt wurde. 

Wer jemanden vergiftete, wurde erhängt und in den Busch 
geworfen, ohne beerdigt zu werden. Das Haus des Täters 
wurde abgebrochen und ein anderer heiratete dessen Frau 
noch am gleichen Tage. 

Wer jemanden verwundete, mulste solange für den Be- 
treffenden sorgen, bis die Wunde geheilt war. Dann hatte 
er zu geben: ein grolses weilses Tuch, ein Taschentuch 
(weils), ein Schaf und Palmwein nach Belieben des Wieder- 
hergestellten. Aufserdem mufste er ein Landestuch denen 
geben, die beim Kranken behilflich gewesen waren. Dieses 
wurde als Dankesgabe angesehen. Sodann hatte er noch 
die Kosten der Arzneien und des Medizinmannes zu tragen. 
Wer irgend einen trö (Gott) auf einen Menschen herabrief, 
sodals er starb, wurde so bestraft wie ein Mörder. 

Wer eine Frau aus einem anderen Stamme nahm und auf- 
gefordert wurde, von ihr zu lassen, es aber nicht tat, hatte 
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eine schwere Strafe zu erwarten, denn dessentwillen wurde 
Krieg heraufbeschworen. 


Gesetze der Ve-Landschaft. 


. Wer seinen Nächsten tötete, wurde verkauft. Die An- 


gehörigen des Ermordeten trugen die Sachen der Angehörigen 
des Mörders davon, zündeten die Wohnung an oder rissen 
das Stroh vom Dache der Hütte und warfen es in den 
Busch, vertrieben die Verwandschaft, die erst dann zurück 
durfte, bis der Zorn sich gelegt hatte. Sodann hatten die 
Angehörigen des Täters so viel zu bezahlen, als festgesetzt 
wurde. 

Wer jemanden vergiftete, so dafs er starb, wurde gehängt 
und unbeerdigt auf die Seite geschafft. Das Haus desselben 
wurde zerstört und irgend einer nahm die Frau am gleichen 
Tage zu sich. 

Wer jemanden verwundete, mufste ihn pflegen bis zur 
völligen Besserung. Er hatte zu geben: ein weilses 
Taschentuch, ein Schaf und Palmwein. Sodann mulste er 
den Helfern ein Landestuch kaufen und hatte noch für den 
einheimischen Arzt und dessen Medizin zu bezahlen. 

Das Herabrufen einer Gottheit auf eine andere Person, 
infolgedessen der Tod eintrat, wurde mit dem Tode be- 
straft oder der Täter wurde verkauft. Die Angehörigen 
des Angeklagten mufsten den trö (Gottheit) von dem Ver- 
storbenen entfernen durch Gabe eines Schafes oder einer 
Ziege und hatten dem Priester an Geld zu geben, was er 
forderte, dazu noch Palmwein nach seinem Belieben. 


. Wer einen Diebstahl begangen hatte, wurde nach dem 


Wunsche des Bestohlenen hoch bestraft. Wurde der Dieb 
bei der Tat erwischt, dann konnte er getötet werden. 
Darauf stand keine Strafe. 


. Meineid wurde mit 100 hotu, 24 Fländhen Branntwein und 


einem Schaf bestraft. 

Unzucht im Busch wurde mit 24 hotu und einem Schaf be- 
straft; an den Priester mufsten dann noch 3 hotu, eine 
Ziege und ein Quantum Palmwein geliefert werden; eine 
solche Handlung in der Stadt wurde mit 1 hotu, und wenn 
mit einer Verwandten geschehen, mit 2 hotu bestraft. 

Die Beerdigung einer geschwängerten, unverheirateten Frau 
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mulste von dem betreffenden Manne geschehen. Der 
Leichnam mulste in ein weilses Tuch gewickelt werden. 
Verlorene Gegenstände mulsten von dem Finder zurück- 
gegeben werden. Dieser konnte Finderlohn beanspruchen. 
Sah man einen verlorenen Gegenstand im Besitze eines 
andern, so wurde der Betreffende nach dem Diebstahls- 
gesetz verurteilt. 


. Wenn Schafe oder Ziegen Felder zerstörten, so konnten sie 


eingefangen und getötet werden, oder aber konnte der 
ganze Schaden verlangt werden. 

Wurde der Schaden ersetzt, dann mulsten die ein- 
gefangenen Tiere zurückgegeben werden. Mit dem Töten 
der Tiere von seiten des Beschädigten ging der Anspruch 
auf Schadenersatz verloren. 


. Sachbeschädigungen durch Personen wurden nach dem 


Wunsche des Beschädigten bestraft. 


. Vorsätzliches Töten von Schafen, Ziegen. oder Hühnern 


wurde mit Zurückgabe lebender Tiere bestraft. 


. Wer die Plantage auf eines andern Land hatte, durfte die 


Früchte der darauf sich befindenden Palmen genielsen. 
Verliefs der Betreffende aber diesen Platz, so ging jeder 
Anspruch, auch auf eigene Bäume, verloren. 
Wer seine Eltern miflshandelte, wurde mit einer Ziege und 
so viel Geld, als die Stadtältesten bestimmten, bestraft. 
Dieses Gesetz gehört zu den sogenannten gudodo- 
Gesetzen; do gu = sich gegen allgemein anerkannte Gesetze 
der Ehrfurcht und gegenseitigen Achtung vergehen. 


Gesetze in Agotime. 


. Verliefs eine Frau ihren Mann, so hatte der Mann Anspruch 


auf alle Kinder, auch wenn sie von einem anderen Manne 
gebar. 

Wer mit der Frau eines anderen geschlechtlichen Umgang 
hatte, wurde mit 10 hoto bestraft. Kam es zum dritten 
Male vor, dann wurde die Sache vor die Ältesten gebracht. 
Hatte ein Mann durch geschlechtlichen Verkehr mit der 
Frau seines Nächsten verschuldet, dafs diese den ersten 
Mann verliefs und nicht wieder zurückkehrte, so gab der 
eigentliche Mann sie der Hurerei preis und konnte die 
Morgengabe an diese Frau im Werte von 225 hotu zurück- 
verlangen. 


IV. 


v1 


vuI 


XV. 


. Wer jemanden tötete, wurde mit 12 kevi*) bestraft. 
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Sagte eine Frau im Streite mit ihrem Manne im Beisein 
anderer: „Ich will meinen Mann nicht mehr“, so hatte sie 
8 hotu zu bezahlen. 


. Ganz früher hiefs es in Agotime: Wer im Streit ein Messer 


hervorzog, wurde nicht bestraft; heute aber wird ein solcher 
mit 100 hotu = 50 %M. bestraft. 

Sagte ein Mann zu seiner Frau: „Koche mir; ich will essen“ 
und sie verweigerte es, so mulste sie, hörte der König von 
diesem Vorfall, 8 hotu bezahlen. 

Wer eine Jevhe-Angehörige beschimpfte mit dem Worte: 
menye mi de wö = ich verrichte meine Notdurft in deinem 
Munde, wurde zu einer hohen Geldstrafe verurteilt. Dieser 
Schimpf ist in Togo bei den Eingeborenen sehr gebräuchlich. 
Wenn zwei Personen eine dritte prügelten, betrug die 
Strafe 2 hotu und 50 hoka. 

Man 
nahm dem Täter eine seiner Frauen und gab sie einem 
der Angehörigen des Ermordeten. 


. Wer an einem Markttage einen Schuldner festhielt und ihn 


zum Bezahlen seiner Schuld zwang, hatte 12 hotu Strafe 
zu bezahlen. 


. Es war keiner Frau gestattet, den Versammlungs- oder 


Ruheplatz der Männer in der Stadt unter dem Stadtbaume 
zu benutzen. 
Zuwiderhandlungen wurden mit 60 hoka bestraft. 


. Das unerlaubte Benutzen der Stadttrommel oder des Blas- 


hornes wurde mit 60 hoka bestraft. 


. Hurerei mit eines andern Frau wurde früher mit 60 hoka 


bestraft; heute ist die Strafe: 4 hoka, 50 hotu. 


. Wer beabsichtigte, seinen Nächsten zu töten, wurde mit 


20 kevi bestraft und mulste dann noch ein junges Mädchen, 
das von keinem Manne berührt worden war, bringen. Heute 
wird ein solcher nach dem Gesetze der europäischen 
Regierung mit 120 % bestraft. 

Hatte eine Frau vor, ihren Mann zu verlassen und wünschte, 
nicht mehr bei ihm zu bleiben, so mufste sie 48 hotu be- 
zahlen. Heute wird nach dem Strafsatz der deutschen 
Regierung eine solche Frau mit 24 M bestraft. 


. Wer ohne Grund durch Schreien oder andere Gebärden 





*) 1 kevi=10 hotu = A früher; jetzt 5 M 
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einen Menschenauflauf verursachte, hatte 10 hotu und 
10 hoka zu bezahlen (wohoa hotu kple hoka 10 le esi). 
XVII. Ne nyönu ade ne asi (l& gbe) hafi gale sröanutsu gbo ewe 
manyamanyae hafı wöva nya la wohoa hotu 10 kple gbötsu 
le esi (megale fifi 0). Ging eine Frau in der Zeit ihrer 
Menstruation zum Manne, ohne ihn davon zu unterrichten, 
so wurde die Frau mit 10 hotu bestraft; zudem mulste sie 
noch einen Ziegenbock bringen. 
Heute besteht dieses Gesetz nicht mehr unter den Agotimeern. 


Gesetze aus der Tove-Landschaft. 


In Tove gab es in alten Zeiten, ausgenommen Mord, keine 
Gesetze, die den ganzen Stamm angingen. Im Lande herrschte das 
Faustrecht. Jeder konnte, verfehlte sich der Nächste gegen ihn, 
mit ihm tun, was ihn recht dünkte. So lag es auch klar auf der 
Hand, dafs man sich in bezug auf die Ehe nach keinem Gesetze 
richtete. Denn die Strafen in den einzelnen Ortschaften waren zu 
verschiedenartig. Hatte z. B. jemand die Frau seines Nächsten ge- 
nommen und mit ihr in geschlechtlichem Verhältnis gelebt oder sie 
überhaupt als Frau an sich gerissen, so waren in beiden Fällen die 
Strafen die gleichen. Der Betreflende mulste soviel Kauriä (Geldstrafe) 
herbeischaften, als der rechtmälsige Mann von ihm haben wollte. 

Einer unserer Lehrer berichtete mir: Er kannte einen Mann, 
von dem ihm gesagt wurde, dafs er von zwei jungen Männern, die 
sich mit einer seiner Frauen abgegeben hatten, je 500 hotu sich 
habe geben lassen. Diese jungen Leute konnten froh sein, dafs sie 
so gnädig davon kamen, denn es stand dem Ehemanne noch frei, 
jederzeit ein oder mehrere Angehörige des Täter wegzufangen und 
sie der Sklaverei preisgeben (vgl. meinen Aufsatz: Ein Eıinnerungs- 
blatt an die Tage des Sklavenhandels in Westafrika, im Globus, 
Bd. XCI, No. 13). 

So kam es des öfteren vor, dafs ein solcher Mann, dem an 
seinen Frauen derartiges geschehen war, heimlich des Nachts den 
Übeltäter oder auch einen der Verwandten ergriff und dessen ganze 
Habe fortschleppen liefs. Wie manche der so Eingefangenen haben 
ihr Leben einbüfsen müssen! Das berichtet uns die Vergangenheit 
über Gesetzlosigkeit in Tove und Umgegend. 

Wie anders mit dem Eintreffen der Kulturarbeit der Europäer! 
Sie berührte auch in besonderer Weise die Gesetze der Fingeborenen. 
Die Ältesten und Könige liefsen die alten Handlungen nicht mehr 
aufkommen; wenigsten versuchten sie, einen Gegendruck auszuüben. 
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Durch die Gesetzesbestimmungen wehte milderer Geist. Es wurde 
in Tove und Umgegend bestimmt, dafs nun, verführte jemand die 
Frau eines Nächsten, dem Gesetze der heidnischen Obrigkeit gemäls, 
der eigentliche Mann 33.25 A beanspruchen konnte. Versuchte 
der Angeklagte, diese Summe nicht gleich zu bezahlen, oder weigerte 
er sich, das Geld zu bringen, so sah der Kläger keinen andern 
Weg, als seine Sache vor den Häuptling der Stadt zu bringen. 
Jetzt beliefen sich die Strafkosten auf 60.25 %#. Stellte sich dann 
dabei heraus, dafs die betreffende Frau schon längere Zeit bei dem 
Manne lebte, so lag dieser Handlungsweise schon gleich anfangs 
der Strafsatz 66.50 4% zu Grunde, der aber, zudem der Häuptling 
die Anklage in die Hände genommen hatte, die Höhe von 
102.50 # erreichte. 

Verzichtete dann der rechtmälsige Mann auf diese Frau, so 
stellte er sämtliche Ausgaben und Gelder, die er der Frau wegen 
bezahlt hatte, wie Schulden, Morgengabe usw. zusammen, und der 
Häuptling verurteilte den Angeklagten auch noch zur Rückgabe 
dieser Auslagen. 

Hieran möchte ich gleich einige Gesetze der deutschen 
Obrigkeit, die sie den Eingeborenen des Ho-Bezirkes 
gegeben hat, knüpfen: 

I. Wenn jemand einen andern leicht verwundet mit dem 
Buschmesser oder einer andern Waffe, dann hat der Täter 
an den Verwundeten 12 4 und an den Häuptling 6 %# 
zu bezahlen. Schwere Verletzungen gehören vor das dem 
Bezirk vorstehende Gericht des Weilsen. 

ll. Verheiratung von Kindern ist gesetzlich ungültig und bei 
Strafe von 50 A oder 100 Tagen Gefängnis verboten. 
Ein noch von früher her mit einem Kinde verlobter Mann 
muls das Mädchen umsonst freilassen, wenn es später als 
erwachsenes Mädchen sich weigert, ihn zu heiraten. Jedoch 
sind die Eltern des Mädchens, oder wenn diese tot sind, 
das Mädchen selbst verpflichtet, ihm die Brautgeschenke 
oder deren Wert zurückzuerstatten. 

III. Wenn jemand mit einer Frau die Ehe bricht, so hat der 
Häuptling oder König das Recht, dem Manne eine Geld- 
strafe aufzuerlegen, wovon der verletzte Gatte die Hälfte 
erhält, bis zu 14 %. Die Frau ist wegen Ehebruch eben- 
falls bis zu 14 #, wovon der verletzte Gatte die Hälfte 
erhält, zu bestrafen, falls nicht Notzucht vorliegt. Aufser- 
dem hat der Mann das Recht, sie zu verstolsen unter 


IV. 


vl. 


v1. 


vm. 
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Rückforderung des Brautgeldes von den Eltern. Notzucht 
gehört vor das Gericht des Weifsen. Ehebruch in der 
Fremde gehört vor den zuständigen Häuptling. 


Wenn eine Frau ihren Mann ohne Grund verläfst, ohne zu 
ihm zurückzukehren, so ist sie dem Stationsgerichte an- 
zuzeigen, das sie mit Gefängnis bestraft. Derjenige, der 
die Frau bei sich aufnimmt und sie nicht zurückgibt, hat 
60 A Strafe zu zahlen. Kehrt die Frau nicht zurück und 
wird auch die Strafe nicht bezahlt, so ist beim Stationsgericht 
Klage zu erheben. Ist dagegen die Frau von ihrem eigenen 
Manne verstofsen oder schlecht behandelt worden, so hat 
die Frau beim Häuptling, im Berufungsfalle beim Stations- 
gericht, auf Scheidung zu klagen und hat bei erfolgter 
Scheidung nichts zu zahlen. 


. Wer den Königseid mifsachtet, hat 80 %# Strafe an den 


Häuptling zu bezahlen. Ferner zahlt er statt zwei Schafen 
und vier Flaschen Branntwein 10 % an das Stationsgericht. 
Schafe und Branntwein hat er nicht mehr zu entrichten. 


Eine Witwe hat die Freiheit zu heiraten, wen sie will. 
Sie hat der Familie ihres verstorbenen Mannes nichts zu 
bezahlen, wenn sie einen Mann heiratet, der nicht der 
Familie angehört. 


Wenn sich Leute zusammenrotten und jemanden prügeln, 
so sind sie strafbar und haben dem Häuptling 6 # und 
dem Geprügelten eine Bufse von 1 bis 20 #% je nach der 
Schwere des Falles zu zahlen. Diese Strafe gilt nur, wenn 
keine ernste Körperverletzung vorgekommen ist. Ist das 
der Fall, dann gehört die Sache vor das Gericht des Weifen. 
Aka-Trinker (solche, die sich einem Gottesgericht unter- 
ziehen) und diejenigen, die Hilfe dabei leisten, kommen 
vor das Gericht des Europäers. 


. Das Töten sämtlicher Schaf- und Ziegenböcke oder aller 


gesprenkelten Hühner aus abergläubischen Gründen ist 
verboten. 


. Eine Frau oder ein Mädchen, die sich die Frucht abtreibt, 


hat 100 .% Strafe an den Häuptling zu entrichten. Bezahlen 
sie nicht, dann ist die Sache dem Gerichte des Weilsen 
zu übergeben. 


BE, 


Gegenwärtige Gesetze der Eingeborenen-Obrigkeit 


1. 


11. 


IV. 


vl. 


vi 


vIl. 


im Ho-Gebiete. 


. Wer beim Yamsdiebstahl ertappt wird, hat 12 #% zu bezahlen; 


früher mulste der Dieb 4 hotu 25 hoka bezahlen. Auch 
heute ist es noch so, dals der Dieb, will der Eigentümer 
den Diebstahl nicht ersetzt haben, in der Stadt ausrufen 
muls, er habe gestohlen. 


Ebenso wird bestraft, wer Bananen oder Korn stiehlt. Kann 
einer nicht bezahlen, dann wird verächtlich von ihm geredet 
und von einer Strafe abgesehen. Die Ältesten werden jeder- 
zeit beurteilen können, ob einer Geld hat oder nicht. 


Dagegen wird derjenige, der Wasseryams (avadze) stiehlt, 
mit 6.50 % bestraft; früher betrug die Strafe 4 hotu 25 hoka. 


Agbeli (Stockyams)-Diebstahl wird nicht bestraft. Der 
Besitzer wird den Dieb mit den Worten: ho na wö=Fluch 
dir! entlassen. Läfst sich der Eigentümer, zumal wenn er als 
strenger Mann bekannt ist, nicht zufrieden stellen, dann 
muls der Dieb ihm 2.50 % bringen; früher konnte nichts 
verlangt werden. 


. Wer sich gegen den König auflehnt oder ihn nicht achtet, 


wird mit 20 4 und einem Schaf bestraft; aufserdem hat 
er den König um Verzeihung zu bitten. 

Früher war der Strafsatz: hotu 12 kple ale 112 hotu 
und ein Schaf. 


Wer ein Haustier eines anderen, wie: Schwein, Schaf, Ziege 
tötet, muls 5 #. dem König bezahlen und für das getötete 
Tier gleichen Ersatz dem Besitzer überbringen. 

Früher schickte der Besitzer dem Betreffenden ein 
Vorderbein des getöteten Tieres. Der Täter wulste gleich 
die Deutung. Er schickte entweder den Ersatz in Geld 
oder ein anderes Tier. 


Wer ein Huhn entwendet, muls es zurückgeben oder das 
Geld dafür bringen. 


Wer einen Diebstahl im Hause eines anderen ausführt, wird, 
wenn es geht, die Angelegenheit mit dem Hausbesitzer allein 
abmachen. Läfst dieser sich nicht darauf ein, so hat der 
Dieb zuerst 5.%& dem König zu bringen und dann muls er 
das entwendete Gut dem König abgeben, der es dem Eigen- 
tümer zurückerstattet. 


Xu. 


XI. 


XV. 


Xvıll. 


XIX. 
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. Tötet ein Schwein ein Huhn, so steht dem Besitzer frei, 


das Schwein in seinem Gehöfte zu töten. 


. Jedes Schwein, das ein bebautes Feld zerstört, kann getötet 


werden. = 


. Dagegen dürfen Ziegen und Schafe, zerstören sie ein bebautes 


Land, nicht getötet werden. Der Besitzer der Schafe hat 
aber entschieden um Entschuldigung zu bitten. Beide 
werden die Sache dann regeln. Eine bestimmte Strafe 
steht nicht darauf. 
Wenn ein Mann das Lendenkleid einer Frau herunterreilst, 
hat er 4.50 % zu bezahlen. 
Wer auf dem Markte streitet, hat 20 M Strafe an den 
Priester des Marktes zu bezahlen. Von dieser Strafsumme 
ist auch etwas an den König zu geben. 

Früher hatten die Eingeborenen des Ho-Bezirkes das 
Gesetz: Strafe 24 hotu und eine Ziege und zwei grolse 
Kalabassen Palmwein. 


. Streiten sich Mann und Frau an einem Markttage, so 


gilt darüber kein Gesetz mehr. 
Früher war der Strafsatz: 24 hotu und 25 hoka. 
Der Markt spielt eine grofse Rolle in der Götterlehre. 


. Sagt eine Frau zu einem Manne: menye mi na wö= ich 


verrichte meine Notdurft in deinen Mund, so hat sie 4.50 
Strafe zu bezahlen. 

Zeigt sich bei dem Richten, dafs das Recht auf der 
Seite der Frau ist, so hat sie Palmwein im Werte von 
50 4 zu bringen. Der Mann kann die Frau so schimpfen 
ohne Strafe. 


. Stöfst eine Frau im Streit ihren Mann mit ihrem Fufse, so 


hat sie zu bezahlen 4.50 4; aulserdem muls sie herbei- 
bringen Maismehl, Palmöl, Salz, Pfeffer und eine Ziege. 
Geld und Naturalien sowie Ziege werden zu einem Mahl 
unter die Richter verteilt. 

Verführt jemand eines andern Frau, dann hat der Betreffende 
4.50 % zu bezahlen. 

Hat der Mann die verführte Frau geschwängert, dann 
beträgt die Strafe 9.50 %M. 

Will der rechtmälsige Mann diese Frau versorgen, dann 
bekommt er das Kind; besteht er darauf, dafs der Verführer 
die Frau bis zur Geburt des Kindes unterhält, dann hat 
dieser Anspruch auf das Kind. 


XX. Treibt ein Fremder, nicht zur betreffenden Familie Ge- 
hörender, Hurerei mit der Frau eines anderen, so hat er 
ebenfalls 4.50 % zu bezahlen. 

XXI. Ist die Frau von dem Betreffenden geschwängert worden, 
dann hat dieser 9.50 % Strafe zu bezahlen. 

XXI. Stirbt das Kind von diesem der Familie nicht angehörigen 
Manne, so wird er 20 % Strafe bezahlen. 

XXIII. Werden auf gütigem Wege diese 20 #6 nicht bezahlt und 
die Sache kommt vor den König, so beläuft sich die Strafe 
bis auf 40 % 

XXIV. Stirbt die Frau an den Folgen der Geburt, so hat dieser 
Mann 60 4 und alles, was der rechtmäfsige Mann für die 
Frau bezahlt hat, aufzubringen. Letztere Summe beläuft 
sich gewöhnlich auf 100 #4. Der König, vor den solche 
Sache gebracht werden muls, fordert erst seine ständigen 
5 A, die sogenannte Verklagungssumme. sodann nimmt er 
6 % für das Richten. 

XXV. Für die Beerdigungskosten hat der Betreffende ebenfalls 
aufzukommen. Diese belaufen sich auf ein Stück weilses 
Zeug, ein Fafls Pulver, eine Kiste Branntwein, ein Messer, 
eine Ziege, zwei Hühner und 6.50 %#. 

Dies alles wird dem König gegeben, der es denen übermittelt, 
die die Frau beerdigen sollen. Das Zeug ist zum Einwickeln des 
Leichnams, Pulver zum Schiefsen im Busch (denn dort werden die 
Frauen beerdigt), Branntwein, Ziege und Hühner sind für die Mahl- 
zeiten und das Geld ist zum Verteilen unter die Totengräber, 
während das Messer benutzt werden soll, falls die Frau schon vor 
der Geburt starb, um das Kind aus dem Mutterleibe herauszuholen. 

Früber waren die Gesetze in dieser Beziehung folgende: 

Der Mann, der sich mit der Frau eines anderen einliels, hatte 
5 hotu hoka = 1.05 MA zu bezahlen. Bekam die Frau ein Kind 
von diesem Manne, so sagte der rechtmälsige Mann nichts bis zur 
Geburt des Kindes. Dann liefs er sich 2 hotu 10 hoka = 2.10 % 
bezahlen. Das Kind gehörte dem rechtmäfsigen Manne. Starb die 
Frau vor oder während der Geburt des Kindes, dann hatte der 
Mann 64 hotu und die ganzen Beerdigungskosten zu bezahlen. 

Weit verbreitet unter den Evheern ist die Annahme, dafs die 
durch Zufall oder Unvorsichtigkeit von anderen verursachten Unglücks- 
fälle einer besonderen Sühne bedürfen und nicht ungestraN behandelt 
werden können. 

Die Versöhnungsgaben sind in den einzelnen Bezirken oder 


Landschaften verschieden. In Agotime wird unter den Eingeborenen 
ein solches dzogbevöe, wie sie es nennen, wie folgt gerichtet: 

Hat jemand das Unglück, einen andern durch Unvorsichtigkeit, 
auf der Jagd z. B., zu verwunden, so muls er ein Schaf, 24 Yams- 
klöfse, drei Demijons Palmwein und fünf Flaschen Branntwein bringen. 
Aulserdem hat er noch ein Stück weilses Zeug, ein Kopftuch und 
ein Lendentuch zu kaufen. Es kommt immer auf die Verwandten 
des Verwundeten an, ob sie mit den einzelnen Geschenken zufrieden 
sind. Sodann mufs der Täter den Patienten pflegen oder einen 
andern stellen, der sich des Kranken annimmt. 

Sämtliches Essen, sowie die Kosten für Behandlung hat er 
auch noch zu bestreiten, dazu die Gerichtskosten von 4 #. Haben 
die Verwandten oder Angehörigen des Verwundeten sich überzeugt, 
dafs die Wunde geheilt und nichts mehr zu befürchten ist, dann werden 
sie diesem Angehörigen das Kopfhaar schneiden (wlo ta na ame). 
Damit ist die Versöhnung hergestellt. Kommt es vor, dals nach 
dem Kopfhaarschneiden beim Verwundeten eine Krankheit auftritt, so 
ist der Täter nicht mehr haftbar. So lange aber das wlo ta na ame 
nicht ausgeführt ist, befindet sich der Täter noch in der Gewalt 
der Verwandten des Verwundeten. 

Die deutsche Regierung ist eifrig bemüht, dem eigenmächtigen 
Richten der Eingeborenen entgegenzutreten, indem sie Gesetze erlälst, 
mit der Unterscheidung dessen was von den Häuptlingen selbst 
gerichtet werden darf und was vor die Regierung gebracht 
werden mulfs. 
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Ein Wolok'!) über den Ural 


zwischen der Ssoswa und dem lIlytsch. 
Von A. Sibiriakoff. 
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Aufser dem Wolok über den Ural zwischen den Flüssen 
Ssygwa und Petschora, auf dem schon längst ein Winterverkehr 
vom Ljapinschen Landungsplatz zum Schtschugorschen (in der Nähe 
des Dorfes Schtschugor an der Petschora) sich angebahnt hat, ist 
in jüngster Zeit noch ein anderer Wolok untersucht worden, der 
infolge seiner geringen Ausdehnung (etwas über hundert Werst) und 
der Möglichkeit, auf ihm eine auch im Sommer benutzbare Land- 
stralse anzulegen, in Zukunft von grofser Bedeutung sein kann als 
ein Weg für die Ausfuhr sibirischer Erzeugnisse ins Ausland über 
die Petschora-Mündung und selbst über Archangel. 

Dieser neue Wolok befindet sich zwischen der Mündung der 
Ljaga, die dem llytsch zufliefst, und der Mündung des Njey[s, eines 
Nebenflusses der Ssoswa. Von der Mündung der Ljaga?) mufs man 
diesen Fluls bis zum sogenannten Ostjaken-Landungsplatz hinauf- 
fahren (syrjanisch heifst er Ssyl, was „aufgetauter, nicht zufrierender 
Ort‘ bedeutet); bis zu diesem Punkte kann man auf der Ljaga 
bequem im kleinen Boote gelangen, besonders wenn das Wasser in 
der Ljaga nicht sehr flach ist. Bis zur Mündung des Flusses Wosh, 
eines linken Nebenflusses der Ljaga, wo einstmals von Ssidoroff 
nach Gold gegraben wurde, kann man ohne Schwierigkeit im Boote 
hinauffahren, da die Ljaga, wenn sich auch an einzelnen Stellen 
Stromschnellen mit flachem Wasser finden, doch im allgemeinen 
ziemlich tief ist, und bei sehr hohem Wasserstand, wie z. B. im 
Frühjahr, können dort sogar Karbasen ®) fahren, zumal falls an 
einigen Stellen eine unbedeutende Säuberung des Flufsbetts von Steinen 
vorgenommen würde. Aufwärts von der Mündung des Wosh werden 
die Stromschnellen immer häufiger, und die Ljaga selbst wird zu 
einem kleinen Flüfschen, auf dem man bei niedrigem Wasserstande 
sogar in einem kleinen Boote nur mit Mühe fahren kann. Die 


ı) Wölok heifst eine Strecke Landes zwischen zwei Flüssen, über die 
Waren und selbst Böte von einem Flufs zum andern geschleppt werden 
(russ. wolötschjt). 

2) Der unteren; es gibt noch eine obere Ljaga, ca. 1'!/s Werst von der 
ersteren entfernt. 

®) Kärbas nennt man in Rufsland ein Ruderschiff, das durch 4—10 Ruder 
in Bewegung gesetzt wird. 


—- 102 — 


Entfernung von der Mündung der Ljaga bis zum Ostjaken-Landungs- 
platz wird auf ca. 35 Werst geschätzt. 

Vom Ostjaken-Landungsplatz, der seinen Namen daher hat, 
dafs die Ostjaken ihre Böte nach diesem Platze herüberschleppen, 
wenn sie von der Ssoswa zum Ilytsch und zur Petschora fahren, 
gibt es verschiedene Wege zur Ssoswa. Der bekannteste und am 
meisten benutzte ist der Weg durch die Manja, die in die Ssoswa 
mündet; da aber dieser Weg länger ist, als die übrigen und 
eigentlich den Weg zur Losjwa bildet, da die Entfernung von der 
Mündung der Manja, wohin er führt, bis zur Losjwa nur sehr klein 
ist, so werde ich ihn hier nicht weiter behandeln. Herr Wroblewsky, 
der in meinem Auftrage 1890 den Wolok zwischen dem Östjaken- 
Landeplatz und dem Njayfs untersucht hat, fand einen bequemen 
Übergang über den Ural vom Flüfschen Kely, einem rechten Zuflusse 
des Tschupodawosh, der in die Ljaga mündet, zum Flülschen 
Chuntynja, einem Zuflusse der Lopssinja, die in die Ssoswa 
mündet. Der Wolok zwischen der Lopssinja und dem Njayls ist 
von ganz geringer Ausdehnung und die Gegend ist hier nicht 
so sumpfig, wie beim Wolok zwischen der Manja und Lopsinja, 
den man benutzen mülste, wenn man vom ÖOstjaken-Landeplatz 
zum Njeyfs den Weg über die Manja wählen würde. Die Richtung 
des genannten Weges ist folgende: zuerst muls man vom Östjaken- 
Landeplatz aus dem Laufe der Ljaga folgen, fast bis zur Mündung 
ihres linken Zuflusses Tschupodawosh; darauf den Tschupodawosh 
beiseite lassen, auf seinen Zufluls Kely übergehen und diesen bis 
zum Kamme des Ural hinauffahren. Den Kamm überschreitet man 
dort, wo der Berg Mankot-Nor sich befindet, und fährt auf dem 
oben erwähnten Flüfschen Chuntynja, das an der anderen Seite 
des Kammes hinströmt, abwärts. Auf der Chuntynja mufls man 
za. 90 Werst hinabfahren und von hier dann zu Lande zum Flüfschen 
Lopssinja gelangen, und von dort weiter zum Njayls. Auf diesem 
Wege gelangt man an den Njayls etwa 12 Werst oberhalb seiner 
Mündung. Niedrige Stellen und Sümpfe kommen hier häufig vor, 
bieten aber kein Hindernis für die Durchlegung einer Strafse. Aufser 
diesem Übergang von der Ljaga zur Lopssinja durch die Chuntynja 
weisen die Syrjanen und Ostjaken noch auf einen geraderen Weg 
hin, der von der Ljaga, einige Werst oberhalb der Mündung des 
Tschupodawosh, direkt zur Lopssinja führt; weiter muls man dem 
Laufe dieses Flusses folgen und dann zum Njayfs hinübergelangen. 
Die Entfernung wird ein wenig kürzer sein und der Weg selbst 
wahrscheinlich bequemer, da am linken Ufer der Lopssinja wenig 
Sümpfe sind, wenn man sich nicht allzu weit vom Ufer entfernt. 
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Die Ssoswa hat von der Mündung des Njayls an gewöhnlich 
genügend Wasser und ein Dampferverkehr auf ihr bis zu diesem 
Punkte könnte, besonders im Frühjahr, ohne Schwierigkeit ein- 
gerichtet werden. Im Jahre 1890 konnte ein Dampfer Korniloffs 
mit einer Ladung Mehl die Ssoswa nur bis etwa 80 Werst vor der 
Mündung des Njayfs hinauffahren, aber das kam daher, weil der 
Dampfer keinen Lotsen an Bord hatte. Der Ilytsch aber kann von 
der Mündung der Ljaga an zur Frühjahrszeit vollkommen schiffbar 
genannt werden, das Wasser hält sich in ihm lange und schwindet 
nicht plötzlich, wie beim Schtschugor, sondern allmählich, was sich 
dadurch erklärt, dafs der Ilytsch noch oberhalb der Ljagamündung 
eine ansehnliche Länge und stellenweise eine sehr schwache Strömung 
hat, was ein rasches Abfliefsen des Wassers verhindert. Auf dem 
Ilytsch kommen unterhalb der Mündung der Ljaga kleine Strom- 
schnellen vor, die indessen nicht von Bedeutung sind. 

Auf diese Weise erhält man einen neuen Weg aus Sibirien zur 
Petschora ; jedoch in Anbetracht dessen, dals die Schiffahrt an der 
Petschoramündung recht spät eröffnet wird, nämlich um den 20. Juli, 
könnten zur Frühjahrszeit die Waren vom Ilytsch direkt nach 
Archangel befördert werden, falls nur die Petschora mit der Wyt- 
schegda durch einen Kanal verbunden würde, nämlich so: Der Ilytsch 
mündet in die Petschora 40 Werst oberhalb der Niederlassung 
Troitzko-Petschorskoje, die sich an der Mündung der Mylwa be- 
findet; diese ist im Frühling ziemlich tief und kann beinahe schiffbar 
genannt werden; die örtlichen Bewohner fahren die Mylwa hinauf 
und schleppen ihre Waren über einen Wolok, der im ganzen 
nur etwa 8 Werst lang ist, zu einem anderen Flusse, der 
ebenfalls Mylwa heifst und in die Wytschegda mündet. Der Wolok 
zwischen den beiden Mylwas ist niedrig, der Boden grölstenteils 
sandig; der Gedanke, die beiden Mylwas durch einen Kanal zu ver- 
binden, drängt sich daher von selbst auf. Und wenn es in der Tat 
möglich wäre, hier einen Kanal zu bauen, wovon ich überzeugt bin, 
so ergäbe das einen Weg, der es ermöglichte, Waren aus Sibirien 
nach Archangel zu schaffen, wo die Schiffahrt Anfang Mai und 
zuweilen sogar Ende April eröffnet wird. Die Wasserscheide zwischen 
den Flufsgebieten des Ob-Irtysch und der Dwina betrüge dabei im 
ganzen nur etwas über 100 Werst. Ähnliche Wasserscheiden 
kommen nicht oft vor; es ist daher sehr zu wünschen, dafs dieser 
die ihr gebührende Aufmerksamkeit geschenkt würde. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1909, XXXII. Band. 8 
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Die Auffindung eines handschriftlichen Kollegien- 
buches des Sebastian Münster mit wertvollen 


Karten. 
Von Dr. W. Behrmann (Leipzig). 


Die Geschichte der Kartographie hat aus der modernen Re- 
produktionstechnik einen ungeheuren Vorteil gezogen. Durch sie 
erst ist es möglich geworden, die in den verschiedensten Bibliotheken 
aufbewahrten Denkmäler, die nur selten auf längere Zeit auf weite 
Entfernungen entliehen wurden, zusammenzubringen, zu vergleichen 
und endlich die Resultate ihres Vergleichs auch andere nachprüfen 
zu lassen. Leichter als früher wird jetzt an einer Stelle ein grolses 
vergleichbares Kartenmaterial in Photographien zusammenzubringen 
sein, eine Sammlung, der natürlich für die Geschichte der Kartographie, 
die sich schwesterlich mit der Kunst paart, der gröfste Nutzen gewils 
sein mufs. Ein solches Material ist durch die eifrige Forschertätigkeit 
August Wolkenhauers in Göttingen zusammengebracht worden, 
und zwar beziehen sich die gesammelten Dokumente auf die ältesten 
Karten Deutschlands. Wie erspriefslich es nun ist, wenn Bibliotheken 
in liberalster Weise ihre Schätze einer derartigen Sammlung längere 
Zeit zum Vergleich zur Verfügung stellen, zeigt uns eine mit präch- 
tigen Reproduktionen ausgestattete Abbandlung A. Wolkenhauers, 
welche kürzlich in den Abhandlungen*) der Kgl. Gesellschaft der 
Wissenschaften zu Göttingen erschienen ist. Die Bedeutung der 
Schrift nicht nur für die Geschichte der Kartographie, sondern auch 
für die Geschichte der Geographie im allgemeinen macht ein 
näheres Eingehen auf ihren Inhalt zur Pflicht. 

Professor Dr. Walter Ruge hatte auf seiner Studienreise zu 
Zwecken der Katalogisierungalten kartographischen MaterialsinMünchen 
in der Hof- und Staatsbibliothek einen Kodex aus dem Jahre ca. 1524 
entdeckt, der eine Reihe von handschriftlichen Karten enthielt, die 
weitgehende Ähnlichkeit mit einer der ältesten Karten von Deutsch- 
land, mit der von Erhard Etzlaub hatten. Dies führte A. Wolken- 
hauer bei seinen Studien über die ältesten Karten Deutschlands auf 


*, August Wolkenhauer, Sebastian Münsters handschriftliches Kollegien- 
buch aus den Jahren 1515—1518 und seine Karten. (Cod. lat. 10691 der 
Königl. Hof- und Staatsbibliothek zu München). Abhandlungen der Kgl. Gesell- 
schaft der Wissenschaften zu Göttingen. Philol.-histor. Klasse Neue Folge, 
Band XI. 3. Mit 8 Lichtdrucktafeln und 3 Abbildungen im Text. Berlin, 
Weidmannsche Buchhandlung. 1909. Geh. 7 M 
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die genaue Untersuchung des Kodex, und er fand das für die Wissen- 
schaft nicht unwichtige Resultat, dals wir es mit einer Handschrift 
des Sebastian Münster, des grolsen Kosmographen und Polyhistors 
aus der ersten Hälfte des 16. Jahrhunderts, zu tun zu haben. Und 
der Inhalt der Schrift zeigt sich ganz des Autors würdig. Wir 
haben in der Schrift nicht nur Kartenkopien eines der ältesten, selbst- 
ständigen Kartenwerke von Deutschland, denen bei der Seltenheit 
der Originale hoher Wert zukommt, vor uns und somit, da es eines 
Sebastian Münsters unwürdig wäre, nur gedankenlos zu kopieren, 
eine zeitgenössische Kritik der ältesten Karten, sondern wir ver- 
mögen durch diese Handschrift einen tiefen Einblick in die Gedanken- 
gänge der Geographen damaliger Zeit zu tun, sie ermöglicht uns, 
die Bedeutung vieler bislang nicht genügend geachteter Gelehrten 
auf kosmographischem Gebiete zu würdigen. Die Handschrift „stellt 
ein Kompendium von Ausarbeitungen und Auszügen dar, das man 
seinem ganzen Charakter nach am einfachsten als Kollegienbuch 
bezeichnen kann. Damit soll allerdings nicht gesagt werden, dals 
sämtliche Teile des Inhalts Ausarbeitungen von Vorlesungen sind. 
Der Sache nach handelt es sich um mathematische, astronomische, 
astrologische, geographische und historische Dinge“. So ermöglicht 
uns das Kollegienbuch, die Gedankengänge der berühmten Lehrer 
auf dem Gebiete der Kosmographie, eines Stöffler und Pellikan, zu 
erkennen, gesehen durch die Brille eines der begabtesten und streb- 
samsten ihrer Schüler, dessen selbständiges Denken häufig zutage 
tritt. Es ermöglicht uns die Schrift, diesen Schüler, der später 
seine Lehrer in mancher Hinsicht weit überragen sollte, in seinen 
Lehrjahren kennen zu lernen. Die Handschrift darf daher, ganz 
abgesehen von den kartographischen Denkmälern, die es enthält, aus 
biographischen Gründen schon unser vollstes Interesse in Anspruch 
nehmen. 

Es gliedert sich die Bearbeitung dieses Kodex, die wir 
A. Wolkenhauer verdanken, in eine Würdigung des textlichen 
Inhalts, in die Bestimmung des Autors und die Zeit der Entstehung, 
in das Studium der Kartenskizzen, die in mustergültigerweise 
reproduziert werden, und das Aufsuchen der Originale und endlich 
in die Besprechung der hauptsächlichen Kritik, die Sebastian Münster 
an den Kartenwerken seiner Zeitgenossen übte, seiner Korrektur des 
Rheinlaufes. 

Der Inhalt des Kodex setzt sich zusammen aus den ver- 
schiedensten Zweigen der Astronomie und Mathematik, Teile, die 
sich im wesentlichen auf Regiomontan und Stöffler zurückführen 
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lassen, ja, stellenweise wohl verlorengegangene Werke des letzten 
Autors geradezu ersetzen. Physionomie, Aderlassen, Astrologie und 
eine Chronik zeigen die Vielseitigkeit des Werkes. Interessieren 
aber dürfte den Geographen besonders der Auszug aus dem Ptole- 
mäus, Ulm 1486, und die kurze physikalische Geographie und Länder- 
kunde, die übereinstimmt mit der Margarita philosophica des Gregor 
Reisch. Da sich der Autor selbst im Kodex nicht nennt — nur an 
einer versteckten Stelle gelang es die Worte: Sebast. M. scriptor 
et collector hunis lıbri aufzufinden —, so verwendet A. Wolken- 
hauer mit Recht viel Sorgfalt auf den Nachweis, dafs unter 
diesem Buchstaben kein geringerer als Sebastian Münster 
selbst verstanden werden muss. Fingerzeige gaben ihm die 
Verbesserungen der Rheinkarte, die nur einmal in der zeit- 
genössigen Darstellungsweise gleich vollendet erscheint, eben in 
einer Arbeit des Seb. Münster, in seinem „Instrument der Sonnen“, 
wo er sich ausdrücklich diese Korrektur zuschreibt. Auch ein 
Handschriftenvergleich mit Briefen Seb. Münsters konnte die Autor- 
schaft desselben nur bestätigen, wenn auch das Jahr der Abfassung 
anders datiert werden mufls als es bisher geschehen ist. Es werden 
nämlich für die verschiedenen Teile der Handschrift verschiedene 
Entstehungszeiten anzunehmen sein. Einzelne Teile, der Kalender, 
die Karten und der Ptolemäus-Auszug, dürften vor Münsters Auf- 
enthalt in Tübingen liegen, andere, zumal der ganze astronomisch- 
astrologische Inhalt, dagegen sind an dieser Universität unter 
direktem Einflufs Stöfflers entstanden. Um 1518 liegt das Kollegien- 
buch vollendet vor, das als eine fleifsig ausgearbeitete, vielleicht 
zum eigenen Lehrgebrauch überarbeitete Nachschrift des mündlich 
Gehörten charakterisiert werden kann. 

Uns Geographen aber wird vor allem der Karteninhalt dieses 
wertvollen Dokumentes interessieren, dessen wichtigste Blätter uns 
14 Reproduktionen vor Augen führen. 

Der Hauptstock der Karten (No. 3 bis 30) allerdings bilden 
stark verkleinerte Kopien nach der Ptolemäus-Ausgabe, Ulm 1486, 
in die nur eine tabula moderna des Nordens eingefügt ist. Da aber 
einige dieser Karten aus einer älteren Ausarbeitung desselben Autors 
herausgeschnitten und in das erhaltene Kollegienheft eingeklebt 
sind, so beweisen sie uns, wenn sie auch inhaltlich uns nichts 
Neues bieten, doch den gründlichen Eifer, mit dem Münster, viel- 
leicht schon unter Konrad Pellican in Rufach, seine Studien trieb. 
Sie zeigen uns das Interesse, das er schon von Jugend an für 
kosmographische Fragen hatte. Das Hinzufügen moderner Städte- 
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namen, das Einzeichnen einer Sonnenkompalsabbildung auf der 
Palästinakarte (wenn ihm auch die wahre Abweichung der Magnet- 
nadel unbekannt geblieben ist) charakterisieren ihn als nicht ge- 
dankenlosen Abzeichner. 

Der Rest der Karten wird fast ausschliefslich eingenommen 
durch Kopien nach Martin Waldseemüller. Weniger wichtig sind 
die Kopien der gutbekannten Weltkarte von 1507 und zwei Kopien 
aus seiner Ptolemäus-Ausgabe, als gerade die Abzeichnungen von 
der bislang nur in einem Exemplar (Innsbruck) gefundenen Carta 
itineraria Europae von 1511. „Münsters Kollegienbuch spiegelt recht 
deutlich die Wertschätzung wider, welche Waldseemüllers Wandkarte 
von Europa bei den Zeitgenossen fand. Es sind nicht weniger als 
10 Kopien, die sich Münster danach anfertigte.“ Zuerst reproduzierte 
er, allerdings mit Auslassungen, die Karte als Ganzes. Die Gebirge 
werden, der bequemeren Zeichnung wegen, nur als Maulwurfshügel 
dargestellt, während sonst häufig einfaches Flächenkolorit an ihre 
Stelle tritt. Nur die Hauptrouten werden durch punktierte Linien, 
deren Punkte die Meilenzahlen angeben sollen, notiert. Münster 
scheint für diese wichtige Beigabe der Karte Waldseemüllers wenig 
Verständnis gehabt zu haben, denn auch die Karten Deutschlands, 
die sich ganz wie das Original auf Erhard Etzlaub stützt, sowie 
die von Frankreich lassen wichtige Handelsstralsen aus. Für die 
Auffassung, die die Geographen damaliger Zeit über die Wichtigkeit 
darzustellender Einzelheiten hatten, können uns die von Wolken- 
hauer reproduzierten Karten guten Aufschlufs geben. Denn erstlich 
kopiert Münster Ausschnitte der carta itineraria (Süddeutschland) 
fast erschöpfend, denn mit Auslassungen, natürlich des ihm un- 
wichtig erscheinenden, in der Deutschland- und endlich wieder mit 
Auslassungen in der Europakarte.. So müssen sich besonders die 
Gebirge, die auf den Spezialkarten noch annähernd den wahren 
Formen entsprechen, bei den Darstellungen grölserer Gebiete die 
merkwürdigsten Auslassungen und Zusammenzeichnungen gefallen 
lassen, die recht deutlich die Unkenntnis damaliger Zeit mit dem 
Aufbau eines Landes dokumentieren. Hauptströme, wie die Elbe, 
werden fortgelassen, so dafs die Ortsnamen an ihren Ufern etwas 
wirr durcheinander geraten, ja zuweilen (Meifsen, Tafel II) doppelt 
auftreten. Ergänzt hat Münster die Deutschlandkarte in einem 
besonderen Blatte nach Norden hin (Tafel VIO), und zwar hat ihm 
hier Etzlaubs Karte von 1501 zum Vorbild gedient, dieselbe Karte, 
die auch auf das übrige Original dieser wie aller Münsterschen 
Karten, auf die Karten des Waldseemüller bestimmend gewirkt hat. 


Pr 


— 108 — 


Jetzt, wo wir im Kollegienheft die Abzeichnungen sehen, wird uns 
der Ursprung auch der späteren Holzschnittkarten des Sebastian 
Münsters klar, die er in seiner Schrift Mappa Europae 1536 und in 
seiner Ptolemäus-Ausgabe gibt, auch sie sind also mittelbare 
Kopien der carta itineraria. 

Mehr noch als die Kopien einer zwar äulserst seltenen Karte 
muls uns die Kritik interessieren, die Münster an der abzuzeichnenden 
Karte übt. Hier ist vornehmlich die Kartenskizze des Rheinlaufs 
zu erwähnen, auf der Münster glücklich die auf allen Karten vor 
ihm und noch lange nach ihm auftretende ungeheure Ostbiegung 
des Rheins bei Speier vermeidet. Ein Vergleich der Abb. 9 und 11 
zeigt deutlich den ungeheuren Fortschritt. Mit vieler Sorgfalt weist 
Wolkenhauer nach, dafs Münster diese Erkenntnis nicht aus Orts- 
tafeln entnommen haben kann, dafs er zum erstenmal den Rhein in 
seiner wahren Gestalt bietet. Da Münster auch im späteren Leben 
die Darstellung des Rheins sich besonders angelegen sein liefs, da 
er sich rühmt, den Fehler oft „obseruiert“ zu haben, so dürfen wir 
Münster als Verbesserer unserer Karten in diesem Punkte ansehen. 

So zeigt uns das von A. Wolkenhanuer kritisch durcharbeitete 
Kollegienbuch neben vielen anderen nicht nur das kosmographische 
Wissen jener Zeit, sondern lehrt uns die fleilsige Arbeit des Sebastian 
Münster kennen, die sich besonders in den Kopien der Karten 
äulsert, dessen kritischer Blick uns aber besonders die Verbesserung 
der Rheinkarte offenbart. Die prächtigen, der Abhandlung bei- 
gegebenen Lichtdrucktafeln werden der Geschichte der Kartographie 
Deutschlands von dem grölsten Nutzen sein. 
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Heimatkunde des Regierungsbezirks Stade.') 
Von Dr. W. 0. Focke, Bremen. 





Die Bestrebungen, welche darauf hinzielen, die genaue Kennt- 
nis der engeren Heimat, die Wertschätzung ihrer Vorzüge, das Ver- 
ständnis für ihre Schönheiten und dadurch auch das liebevolle 
Versenken iu ihre Eigenart zu fördern, haben in neuerer Zeit über- 
all in Deutschland einen grolsen Aufschwung genommen. Die Heimat- 
liebe ruft auch den Wunsch nach Heimatschutz hervor; wirkliche 
Fortschritte und Verbesserungen soll man nicht bekämpfen, aber 
unnütze Zerstörungen, die im Dienste der Gleichmacherei und als 
Ausflufs der Launen eines eitlen, unverständigen Protzentums erfolgen, 
soll man nach Kräften zu verhüten suchen. 

Dem Zwecke, die Heimat gründlich und nach allen Richtungen 
hin kennen zu lernen, dient das angezeigte Werk. Frühere Schriften, 
die dasselbe Gebiet, d. i. die zwischen den Mündungen der Elbe und 
Weser gelegenen Landstriche, behandeln, sind nicht nur gegen 
20—30 Jahre alt, sondern der darin gebotene Stoff bedurfte auch 
wesentlicher Vervollständigungen. Im Auftrage des Lehe-Geeste- 
münder Lehrervereins hat Herr Fr. Plettke sich mit einer Anzahl 
von Sachkundigen in Verbindung gesetzt und hat aus den von ihnen 
eingegangenen Einzelschilderungen ein einigermalsen einheitliches 
Gesamtwerk herauszugestalten gesucht. Mein persönlicher Eindruck 
ist der, dafs ihm dies in vorzüglicher Weise gelungen ist; jedenfalls 
sind meine Erwartungen weit übertroffen worden. Um indessen 
meiner Anerkennung für die einzelnen Leistungen um so unein- 
geschränkter Ausdruck geben zu können, möchte ich gleich von vorn- 
herein meine grundsätzlichen Bedenken gegen die Behandlungsweise 
einzelner Stoffe geltend machen. Eine Landeskunde mufs nach 
meiner Meinung streng objektiv gehalten sein; Erklärungen und Er- 
örterungen sind nur soweit angebracht, als sie zum Verständnis der 
Tatsachen erforderlich sind. Dagegen darf Kritik nur mit grolser 
Vorsicht geübt werden, und Tendenzen sollen gänzlich fern bleiben, 
ausgenommen etwa das Bestreben, die Heimatliebe zu wecken. Nun 
ist es leicht, auf den Gebieten der Topographie und Naturgeschichte 





*) Bd. I, Allgemeine Landes- und Volkskunde. Herausgegeben im Auftrage 
des Lehrervereins für Geestemünde, Lehe und Umgegend von Lehrer Fr. Plettke, 
Bremen. Mit einer Karte des Bezirks, vielen Abbildungen im Text, Tafeln und 
Kartenskizzen, sowie mit Beiträgen Worpsweder und anderer heimatlicher 
Künstler. Carl Schünemann, 1909, Preis geb. 7 M 


— 110 — 


streng sachlich zu sein, aber auch fertige menschliche Arbeiten, seien es 
Hausmarken oder Kunstdenkmäler oder Bauwerke oder Schmucksachen 
usw., lassen sich leicht rein objektiv darstellen. Dagegen verführen 
andere Zweige menschlicher Gewohnheiten, menschlicher Tätigkeit oder 
menschlicher Vorstellungen leicht zu Abschweifungen, zu Vergleichen, 
Betrachtungen usw. Dafs aber auch auf diesen Gebieten einfache 
Sachlichkeit gewahrt werden kann, zeigen die Abschnitte Sprache, 
Sitten und Gebräuche, Volksdichtigkeit, Ackerbau und Viehzucht, 
Fischerei, Jagd usw. Was die medizinischen Artikel betrifft, so 
würde ich eine Bearbeitung auf Grundlage der Berichte des Regierungs- 
medizinalrats für zweckentsprechender gehalten haben; das heikle 
Gebiet moderner Kunst will ich hier lieber gar nicht berühren. So 
sehr ich auch den Kampf gegen den Alkoholismus für berechtigt 
halte, so mufs ich doch das Einstreuen gesinnungstüchtiger Be- 
merkungen in eine Landeskunde für verfehlt ansehen. Endlich mufs 
noch eines unerfreulichen Punktes gedacht werden. Die frühere 
Mifsgunst, die in Geestemünde, besonders nach dem Verluste des 
Petroleumverkehrs, gegen Bremen herrschte, ist in blinden Ingrimm 
umgeschlagen, seit eine namhafte Zahl von Seeschiffen an den 
Unterweserhäfen vorbei nach Bremen fährt. Nun sollte sich ein 
vornehmes Werk, wie die Stader Heimatkunde, Ausbrüche giftigen 
Konkurrrenzneides fernhalten. Ein derartiges Buch hat nicht die 
Aufgabe, den Bremern und dem Norddeutschen Lloyd Ratschläge 
zu erteilen. Aufserdem verdient eine Hetzerei auf S. 494 einmal an 
geeignetem Orte öffentlich höher gehängt zu werden, weil der Ver- 
fasser bei seiner amtlichen Stellung die Wahrheit zweifellos kennt. 

Als eine Aufgabe der Schriftleitung ist ferner die Ausmerzung 
verfehlter, scheinbar gelehrter Ausdrücke anzusehen; so viel ich 
bemerkt habe, sind nur die „kohlensauren Kreiden“ auf S. 503 der 
redaktionellen Zensur entgangen. 

So weit meine grundsätzlichen Bedenken; ich komme nunmehr 
zu den Schwierigkeiten, die dem Herausgeber von vornherein voll- 
ständig bekannt waren. Er hat sich mit Erfolg bemüht, den von 
den Mitarbeitern zu behandelnden Stoff für jeden tunlichst abzu- 
grenzen. Vollständig konnte dies bei der ersten Auflage unmöglich 
gelingen. So greifen z. B. die Abschnitte Tierwelt und Jagd not- 
wendig ineinander über; die bedeutendste Meinungsverschiedenheit 
betrifft den Fischotter, welcher von Herrn Borcherding auf 
S. 187 als häufig, von Herrn Dr. Arens auf S. 472 u. 475 als äulserst 
selten bezeichnet wird. Auffallend erscheint es beim ersten Blick, 
dafs das niedersächsische Hauszweimal (von den Herren Dr. Wiebalck 
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und Müller-Brauel) geschildert worden ist; man wird es aber 
dem Herausgeber Dank wissen, dafs er diese trefflichen, knappen 
Darstellungen beide aufgenommen hat, da sie einander in mancher 
Beziehung ergänzen. — Wenn einerseits die einzelnen Beiträge hin 
und wieder den nämlichen Stoff behandeln, so bleiben andrerseits 
naturgemäls auch Lücken zwischen ihnen. Persönlich hätte ich 
z. B. gern einen kurzen Abschnitt: „Sammlungen und Vereine für 
Kunst und Wissenschaft“ gesehen. Da ferner die verschiedenen 
wichtigeren Erwerbszweige eine kurze allgemeine Darstellung 
gefunden haben, so hätte nach meiner Meinung auch der Gewerbe 
mit Einschlufs der kleinen und mittleren Industrie gedacht werden 
müssen. Allerdings mag das Handwerk bei den einzelnen Städten 
im dritten Bande besprochen werden, aber für die zerstreut liegenden 
Mühlen und Ziegeleien würde doch eine zusammenfassende allgemeine 
Darstellung zweckmälsig gewesen sein, zumal da sich dabei manche 
interessante Gesichtspunkte ergeben haben würden. Von der Grols- 
Industrie sind z. B. der Schiffbau, das Zementwerk zu Hemmoor 
und eine Fabrik alkoholfreier Getränke ihrer Bedeutung ent- 
sprechend gewürdigt worden; manche andere grofse Fabrikanlagen 
sind dagegen nur ganz kurz erwähnt, noch andere, darunter die 
Hemelinger Jutespinnerei und die Osterholzer Reiswerke, sind gänz- 
lich übergangen. Dagegen ist S. 502 ein Tostedter Zinnwerk ge- 
nannt, das gar nicht im Stader Regierungsbezirk, sondern im 
Lüneburgischen liegt. 

Es darf wohl angenommen werden, dafs die vorgeschichtlichen 
Altertümer im zweiten (geschichtlichen) Teile des Werkes besprochen 
werden sollen. 

Eine dritte Schwierigkeit eines Sammelwerkes, wie das vor- 
liegende, besteht darin, dafs die Verfasser der einzelnen Beiträge die 
verschiedenen Gegenden des Gebiets nicht alle gleichmälsig kennen. 
Die meisten Darstellungen beziehen sich daher zunächst nur auf 
Beobachtungen aus wenigen Kreisen und es werden dann die aus 
Büchern geschöpften Kenntnisse über andere Gegenden eingefügt. 
Diese durch die Verhältnisse gegebene unabsichtliche Bevorzugung 
der allerengsten Heimat erscheint oft als ein sehr liebenswürdiger 
Zug, aber sie mufs notwendig den Blick einengen. Ich möchte als 
Beispiel eine Angelegenheit wählen, die noch im geschichtlichen 
Teile des Werkes geklärt werden muls; den Verfasser der be- 
treffenden Stelle, Herrn Pastor Rüther in Altenwalde, möchte ich 
um Verzeihung bitten, wenn ich gerade an seinen Ansichten eine 
sachliche Kritik übe, die jedenfalls nichts weniger als böse gemeint 
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ist. Wie der Verfasser nach den Lorscher Annalen berichtet, zog 
Karl der Gro[se 797 die Weser hinab bis an die Grenze des 
Gaus Wigmodi, wo die Sachsen Befestigungswerke angelegt hatten, 
die er eroberte. Andere Nachrichten sagen bestimmt, dals er vom 
linken Weserufer her in Wigmodien eingebrochen ist. Es ergibt sich 
aus diesen Erzählungen, dafs es die an der Weser gelegene Südgrenze 
von Wigmodien, also die Gegend zwischen Langwedel und Achim, 
gewesen sein muls, auf welche Karl traf. Die Weser wird er unterhalb 
der ehemaligen Allermündung, also etwa bei Lunsen (Alisni?) über- 
schritten haben. Er stiefs dort auf Befestigungswerke, zu denen 
auch der mächtige Ringwall der Hünenburg bei Baden, an der Süd- 
grenze von Wigmodien gelegen, gehört haben wird. Nach Eroberung 
der Schanzen verheerte Karl, nordwärts ziehend, ganz Wigmodien. 
Topographie und geschichtliche Nachrichten lassen schwerlich eine 
andere Auffassung zu, wenn auch die genaue Stelle des Weser- 
übergangs zweifelhaft sein mag. Nun ist Herr Pastor Rüther 
jedoch (S. 226) der Meinung, die durch Karl eroberten Schanzen 
seien „offenkundig das Festungsdreieck bei Sievern“ gewesen, Aller- 
dings mag Karl auch nach Sievern gelangt sein, aber er konnte 
nur dahin kommen, wenn er bereits ganz Wigmodien durchzogen, 
also nicht nur die Südgrenze, sondern auch die Nordgrenze des 
Gaus beträchtlich überschritten hatte. 

Doch nun wirklich genug der Einwendungen, die sich gegen 
die unvermeidlichen Unvollkommenheiten einer ersten Auflage eines 
Sammelwerkes richten. .Die einzelnen Abschnitte der Heimatkunde 
habe ich mit grofsem Interesse gelesen und habe viel Belehrung 
darin gefunden. Auch etwas spröde Stoffe können durch eine klare 
Behandlungsweise verständlich gemacht werden, wie Herr Dr. Schucht 
in der Geologie und Herr Zahrenhusen im Abschnitt Sprache 
gezeigt haben. Gern wird man sich über landwirtschaftliche Dinge 
von Herrn Deike, über Seefischerei von Herrn Duge belehren 
lassen. Die anderen Fächer üben grofsenteils schon durch ihren 
stofflichen Inhalt auf weitere Kreise eine lebhafte Anziehungskraft 
aus.*) Mit der Deutung der Ortsnamen habe ich mich selbst wohl 
beschäftigt (Abh. Nat. Ver. Bremen XV), indem ich von der Ansicht 
ausging, dals die Erklärung vom Studierzimmer aus in manchen 
Fällen durch die Besichtigung der örtlichen Lage berichtigt werden 
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*, Die Redaktion darf wohl hervorheben, dafs drei vortreffliche Ab- 
schnitte des Buches: die Geest, das Teufelsmoor mit den angrenzenden 
Niederungen und die Pflanzenwelt von Herrn Medizinalrat Dr. W. O. Focke 
selbst bearbeitet sind. 


—- 113 — 


könne. So bedarf der Name der jenseits der Hamme unweit 
„Hambergen“ gelegenen Moorkolonie „Ueberhamm“ (S. 423) wohl 
kaum einer künstlichen Ableitung. Und für den Ortsnamen Bassen 
(vermutlich „Barghusen“) bei Achim verzichten wir gewils sowohl 
auf ein — nebenbei bemerkt völlig unsichtbares — „Flüsschen“, 
als auch auf die slavische Herkunft (S. 415). Freilich, auf dem 
Felde der Vermutungen über Ortsnamen wird man schwerlich je zu 
voller Einigkeit gelangen. 

Die Heimatkunde ist durch eine beträchtliche Anzahl von 
hübschen und lehrreichen Abbildungen geschmückt. Eine genaue 
Karte des Regierungsbezirks im Mafsstabe 1: 300000 ist angefügt; 
dieselbe ist auf Grund der bewährten Diercke’schen bearbeitet, aber 
wesentlich vervollständigt. 

Und nun möchte ich noch zwei Punkte ganz besonders be- 
tonen: Erstlich habe ich aus dem Plettke’schen Werke eine ganze 
Reihe trefflicher, die Heimat liebender Männer kennen und schätzen 
gelernt. Zweitens aber darf man nicht übersehen, dafs die grolse 
Zahl der Mitarbeiter zwar einerseits, wie eingangs näher besprochen, 
für die Einheitlichkeit des Ganzen vielfach störend ist, dafs sie aber 
andrerseits eine Fülle von Sachkunde und eine anregende 
Mannigfaltigkeit mit sich bringt. 
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Kleinere Mitteilungen. 


Vorgänge in der Geographischen Gesellschaft. 


Die diesjährige Generalversammlung der Geographischen Gesellschaft, 
welche nach vorhergegangener ordnungsgemälser Einladung in den Zeitungen 
am 11. Juni, nachmittags 4 Uhr, im Hause Knochenhauerstralse 45 stattfand, 
wurde von dem Vorsitzer der Gesellschaft, Herrn Hermann Melchers, mit dem 
Hinweise eröffnet, dafs die Geographische Gesellschaft im vergangenen Jahre 
leider eine ungewöhnliche Anzahl hervorragender und langjähriger Mitglieder 
durch den Tod verloren hat. Unter diesen seien genannt die Herren Dr. Moritz 
Lindeman, einer der Gründer der Gesellschaft, Geheimer Rat Dr. G. Neumayer, 
Generaldirektor Dr. Wiegand, Prof. Dr. Börgen (Wilhelmshaven). Zu Ehren der 
Verstorbenen erhoben sich die Anwesenden von ihren Sitzen. Nachdem dann 
das Protokoll der vorjährigen Generalversammlung von dem Schriftführer 
Herrn Professor Dr. W. Wolkenhauer verlesen und von der Versammlung ge- 
nehmigt worden war, wurde von Herrn Hermann Melchers die Rechnungsablage 
erstattet, wonach das Vermögen der Gesellschaft gegen das Vorjahr um etwa 
600 # zurückgegangen ist. Dieser Rückgang erklärt sich teils durch Ver- 
minderung der Mitgliederzahl — diese beträgt jetzt insgesamt 205, darunter 
8 Ehren- und 14 korrespondierende Mitglieder — teils durch Erhöhung der 
Ausgaben, die mittelbar mit dem Umbau des Städtischen Museums zusammen- 
hängen. Von dem Organ der Gesellschaft, den „Deutschen Geographischen 
Blättern“, erschien der Band XXXI; der Umtausch mit den Veröffentlichungen 
auswärtiger geographischer Vereine vollzog sich in der üblichen Weise. Im 
Laufe des vergangenen Winters fanden neun Vorträge statt, die sehr gut besucht 
waren und viel Beifall fanden. Da voraussichtlich auch in dem kommenden 
Winter der Saal des Städtischen Museums noch nicht benutzbar sein wird, so 
müssen die Versammlungen wieder in anderen Räumen abgehalten werden. 
An dem neunten Internationalen Geographischen Kongrels (vom 27. Juli bis 
6. August 1%8 in Genf) hatte sich das Vorstandsmitglied Herr Prof. Dr. A. 
Beyer beteiligt; auf Ersuchen des Vorsitzers erstattete derselbe einen kurzen 
Bericht. Über den Verlauf des siebzehnten Deutschen Geographentages in 
Lübeck (Pfingsten 1909) machte Herr Professor Dr. A. Oppel einige Mitteilungen. 
Derselbe wird auch die Gesellschaft bei dem Anfang Oktober in Bremen statt- 
findenden achten Niedersachsentag vertreten. Nach Erledigung der Tages- 
ordnung ergriff Herr Direktor Hartwig das Wort, um namens der Mitglieder 
dem Vorstand für die erfolgreiche Geschäftsführung gebührend zu danken und 
eine günstige Weiterentwicklung der Gesellschaft zu wünschen. 


Die achte Tagung des Niedersachsentages, 


verbunden mit der dritten Tagung der Konferenz für wissenschaftliche Heimat- 
kunde Niedersachsens, wird vom 4. bis 6. Oktober in Bremen stattfinden. 
Vorher, am 3. Oktober, abends 8 Uhr, geht im Weinrestaurant Essighaus Be- 
grülsung und geselliges Beisammensein. Die Darbietungen des achten Nieder- 
sachsentages bestehen in Vorträgen und Verhandlungen, in Ausstellungen, in 
künstlerischen Veranstaltungen, in Ausflügen und in geselligen Vereinigungen. 
Die Vorträge und Verhandlungen werden in den Räumen des Künstlervereins 
abgehalten. Über die Einzelheiten werden die Tagesblätter das Nötige bringen- 
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Da die Aufgaben des Niedersachsentages sich vielfach mit denen der Geogra- 
phischen Gesellschaft berühren und da das Programm für die Bremer Tagung 
ein sehr reichhaltiges und vielversprechendes ist, so steht zu erwarten, dals 
die Mitglieder der Geographischen Gesellschaft sich in grölserer Zahl an dem 
achten Niedersachsentage beteiligen werden. Teilnehmerkarten sind für unsere 
Mitglieder und deren Angehörige (bis zu drei Karten für letztere) zum Preise 
von 1 4 pro Karte durch die Kunst- und Buchhandlungen von Leuwer und 
Storm zu beziehen. 


Prof. Dr. Börgen f. Am 8. Juni d. J. starb das Ehrenmitglied unserer 
Geographischen Gesellschaft, der Admiralitätsrat Professor Dr. Karl Börgen in 
Wilhelmshaven, in seinem 66. Lebensjahre. Karl Nikolaus Jensen Börgen 
wurde am 1. Oktober 1843 in Schleswig geboren, studierte in Göttingen, wurde 
dort Assistent der Sternwarte und nahm dann als Astronom und Physiker 
1869/70 an der zweiten Deutschen Nordpolarexpedition nach Ostgrönland unter 
Koldeweys Leitung teil. Während der Überwinterung auf dieser Reise wurde 
Börgen bekanntlich von einem Eisbären schwer verwundet. Nach seiner Rück- 
kehr wurde er ÖObservator an der Sternwarte in Leipzig und 1874 Vorstand 
des Kaiserlichen Marine-Observatoriums in Wilhelmshaven. Seine wichtigsten 
Arbeiten beziehen sich fast alle auf die Theorie der Gezeiten. Auch auf 
unserem Bremer deutschen Geographentage im Jahre 1895 hielt Prof. Börgen 
einen Vortrag „Über die Gezeiten“. Für unsere „Deutsche Geographischen 
Blätter“ (III. Band, S. 98—105) schrieb er einen Aufsatz „Über eine Grad- 
messung in Grönland“. Zusammen mit seinem Freunde Ralph Copeland, der 
später auch Mitglied der Nordpolarexpedition unter Koldewey war, gab er 1869 
einen Sternkatalog heraus. Im Jahre 1900 erhielt er wegen seiner Verdienste 
die Georg Neumayer-Medaille. Seinen Freunden Admiralitätsrat K. Koldewey 
und Dr. Moritz Lindeman ist er bald im Tode gefolgt. W. W. 


Bericht über die Versammlungen. 


Am 10. März sprach Herr Major a. D. J. Baumann aus München 
über den Bismarck - Archipel und seine Bewohner. Unter dem 
Bismarck-Archipel versteht man die Inselreihe, welche sich hufeisenförmig um 
die Nordküste von Neuguinea herumlegt. Sie beginnt im Westen mit der 
kleinen flachen Mattyinsel und setzt sich über die aus 50 Eilanden bestehende 
Ninigogruppe ostwärts fort zu den Admiralitätsinseln, später wendet sie sich 
südost- und endlich südwestwärts. Die gröfsten Inseln sind Neupommern und 
Neumecklenburg. Erstere hat im Norden die teils gebirgige, teils hügelige 
Gazellenhalbinsel. An ihrer Nordostspitze, dem Kap Stephens, setzt sich die 
schmale nach Südosten verlaufende Kraterhalbinsel an, welche durch ihre 
Höhe und regelmäfsige Kegelform sehr interessante und vielgenannte Vulkane 
besitzt: Die Mutter 630 Meter, die Tochter 580 Meter und die Südtochter 
470 Meter, deren Krater teilweise noch Rauch entsenden. Die Kraterhalhinsel 
umschlielst gegen Südosten die weite schöne Blanchebucht mit den beiden 
guten Häfen Simpsonhafen mit den eigenartigen Bienenfelsen und Greathafen. 
Die Szenerie ist hier grolsartig. Auf der Westseite erhebt sich eine Kette 
bräunlicher Tufffelsen, in deren Schluchten Bananen- und Tarofarmen liegen, 
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während die Abhänge mit Kokospalmen bestanden sind. Die Hügel begleiten 
in weitem Bogen den dörfer- und palmenreichen Strand und steigeu allmählich 
zur nördlichen Tochter an. In der Mitte streckt sich eine teils bewaldeie, 
teils grasbedeckte Ebene aus, zu Fülsen der Mutter. Die Südtochter besitzt 
einen vegetationslosen Krater, dessen Mündung fast beständig Schwefeldämpfe 
aushaucht. Inmitten dieser herrlichen Rundsicht liegt die palmenreiche Insel 
Matupi mit Handels- und Missionsstationen. In einiger Entfernung vom 
Simpsonhafen befindet sich Herbertshöhle mit dem Sitz des kaiserlichen 
Gouverneurs. Häufig begleitete der Redner diesen auf seinen Inspektionsreisen 
und lernte dadurch den Bismarck-Archipel, soweit er erschlossen ist, sowie 
auch die westlichen Bestandteile der benachbarten Salomonen kennen. Sein 
Augenmerk richtete er sowohl auf die Natur der Inseln, die er recht anschaulich 
zu schildern wufste, als auch namentlich auf die Bewohner. Die Bismarck- 
leute sind braunschwarz, wollharig und in der Regel unbekleidet; sie gehören 
zu der Rasse der Papua, enthalten aber auch etwas malayisches Blut. Auf 
einer der Inseln scheint sogar eine Mischung mit Mongolen vorgekommen zu 
sein. Die Insulaner leben in kleinen Ansiedlungen unter Stammeshäuptlingen, 
baben unter einander wenig friedlichen Verkehr, desto häufiger aber kriegerische 
Zusammenstölse. Sprachlich sind sie aulserordentlich zersplittert. Sie besitzen 
eine Art Geld (Diwara), bestehend aus kleinen, auf Fäden aufgereihten Muschel- 
plättchen, die einen bestimmten Kurs haben. Namentlich die Häuptlinge 
suchen sich möglichst viel Diwara zu verschaffen, und darauf beruht ihre 
Hauptmacht.. Der Schmuck wird aus Zähnen, Muscheln, Vogelfedern, 
Blumen usw. hergestellt und namentlich an der Nase, am Hals und am 
Oberarm getragen. Das Haar wird mit Holzkämmen frisiert und in der Regel 
mit Kalk oder anderen Farbstoffen eingerieben. Als Waffen dienen lange 
Speere und starke Bogen. Bis zur Ankunft der Europäer waren Metalle 
durchaus unbekannt. Nur soweit der Einflufs der deutschen Regierung und 
der Missionare reicht, ist der Kannibalismus unterdrückt und eingeschränkt; 
sonst herrscht er noch in der denkbar krassesten und abschreckendsten Form. 
Das Fleisch von Weilsen verzehren aber die Insulaner nicht, teils weil sie 
einen natürlichen Widerwillen dagegen haben sollen, teils weil sie fürchten, 
dals ihr Geist auf sie übergehe. Bei der Wildheit, der Verschlossenheit und 
der Rachsucht der Leute haben die Missionare einen aulserordentlich schweren 
Stand. Immerhin haben sie nach und nach etwa 15000 bekehrt; in den 
Schulen sammeln sie gegen 3000 Kinder, die z. B. im Schreiben, Zeichnen und 
Singen ganz hübsche Leistungen erzielen, im Rechnen aber es üicht weit 
bringen. Zu Pflanzungsarbeit eignen sich die Bismarcksinsulaner nicht, 
deshalb müssen fremde Arbeitskräfte: Chinesen, Malayen usw. eingeführt 
werden. Auch die benachbarten Salomonier, die sich durch kräftigen Körperbau 
und ganz dunkle Hautfarbe auszeichnen, finden Verwendung. Hauptausfuhr- 
gegenstand ist bekanntlich Kopra. 


„Die Blauen Berge und die Jenolanhöhlen“ lautete das Thema, 
welches Herr Oberlehrer Dr. H. von Schaper aın 24. März zu behandeln sich 
vorgenommen hatte. Bevor er aber dazu überging, warf er einen Blick auf 
die in raschem Ausbau begriffenen Verkehrsverhältnisse Australiens. Schon 
jetzt kann man mehrmals täglich mit vorzüglich eingerichtetem Expreiszug 
von Adelaide, meist entlang der Küste, über Melbourne und Sydney bis nach 
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Rockhampton in Queensland fahren, ziemlich weit dringt die Bahn von 
Adelaide aus auch in das Innere ein, allerdings nur alle vierzehn Tage ein 
Zug — und wird voraussichtlich bis zur Nordküste bei Port Darwin entlang 
dem Überlandtelegraphen weitergeführt werden. Ein wenig genannter, aber 
nicht unwichtiger Hafenplatz Südaustraliens ist Wallaroo auf der Halbinsel 
York. Die Hauptausfuhrgegenstände sind Weizen und Kupfer. Ersterer wird 
in grossen Massen auf weiten Flächen Südaustraliens gewonnen und in ge- 
waltigen Haufen von vielen tausenden Säcken an den Eisenbahnstationen bis 
zur Weiterbeförderung aufgestapelt, ohne jeden Schutz, was bei dem trockenen 
Klima möglich ist. An dem Weizenbau beteiligen sich auch die zahlreichen 
Deutschen, welche in Südaustralien, teilweise in Dörfern mit deutschen Namen 
und vorwiegend deutscher Bevölkerung angesiedelt sind. Die Eingeborenen 
sind aus diesen Gegenden verschwunden, doch gibt es Mischlinge, die kulturell 
kaum höher stehen als jene. Von Adelaide kann man nach Sydney entweder 
mit der Bahn oder zu Schiff gelangen. Von dem herrlich gelegenen Sydney 
aus erreicht man die Blauen Berge in etwa dreistündiger Bahnfahrt. Dieses 
kleine, bis etwa 1400 Meter hohe Gebirge fällt nach Osten hin ungemein steil 
ab und ist 1813 von Wendworth und Genossen zum ersten Male überschritten 
worden. Es besteht eigentlich aus einem hoch liegenden Plateau aus Kalk 
und Sandstein in durchaus horizontaler Lagerung; nach Süden streichend und 
die Hauptwasserscheide bildend, bricht es nach Osten und Westen rasch ab 
und würde nur wenige landschaftliche Reize aufzuweisen haben, wenn nicht im 
Laufe der Zeit die Gewässer tiefe Täler und ausgedehnte Kessel mit teilweise 
senkrecht abstürzenden Felswänden geschaffen hätten. Die Anhöhen und die 
sanfteren Abhänge sind mit KEukalypten bald in Baum-, bald in Busch- 
form bestanden. Da diese Gewächse aber keinen Schatten gewähren, 
so ist in der heifsen Zeit der Boden überall vollständig ausgetrocknet und 
ungemein steinig. Die steilen Abstürze der Gebirgswände geben häufiger Ver. 
anlassung zur Bildung von Wasserfällen, die in der Regenzeit einen stattlichen 
Eindruck machen. Ihre Hauptanziehung üben aber die Blauen Berge, so 
genannt nach dem blauen Dunst, der die Fernsicht überzieht, durch die zahl- 
reichen und ausgedehnten Höhlen aus. Die bekanntesten davon sind die 
Jenolanhöhlen, so genannt nach dem kleinen Flusse, der dort entsteht. Man 
kann das Höhlengebiet von mehreren Eisenbahnstationen aus erreichen, am 
bequemsten wohl von St. Victoria aus zu Automobil in etwa fünf Stunden. 
Die Jenolanhöhlen waren seit lange den Eingeborenen bekannt. Die Europäer 
lernten sie erst 1841 bei Verfolgung eines Pferdediebes kennen, der hier seinen 
Schlupfwinkel hatte. Etwa seit den 1860er Jahren wurden die Höhlen etwas 
bekannter. Da aber viel von den herrlichen Tropfsteingebilden weggeschafft 
wurde, so nahm die Regierung das Gebiet in ihren Schutz. Im Laufe der Zeit 
wurde es weiter erforscht und zugänglich gemacht, aber noch immer werden 
neue Höhlen oder Verzweigungen der früher bekannten aufgefunden. Am Ein- 
gang des Höhlengebietes, das sich in gerader Linie 8 Kilometer erstreckt, liegt 
ein gut eingerichtetes Gasthaus, in der Nähe davon der Grand Archway, ein 
natürlicher Durchgang von 150 Meter Länge und bis 20 Meter Höhe durch 
einen steilen Felsen. Die Jenolanhöblen zeichnen sich durch einen hervor- 
ragenden Reichtum und eine ungewöhnliche Mannigfaltigkeit von Tropfstein- 
gebilden (Stalaktiden und Stalagmiten) aus. Es kommen nicht nur Säulen, 
Zapfen und Schleier, sondern auch geweihartige oder baumartige Gebilde 
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meist von reinem Weils, gelegentlich auch gelblich oder rötlich gefärbt vor. 
Mitunter macht es den Eindruck, als ob ein Wind die feinen Zapfen und 
Schleiertücher durcheinander geschüttelt hätte Die Luft der Höhlen ist 
feucht und verhältnismälsig kübl (10 Grad C.), steht somit in scharfem Gegen- 
satz zu der Trockenhitze der äufseren Landschaft. Die teilweise wundervollen 
Gebilde der Höhlen wie die auch in dem Vortrage besprochenen Eigentümlich- 
keiten der australischen Landschaften und Städte wurden durch eine Anzahl 
Lichtbilder veranschaulicht, um deren Vorführung mit dem Epidiaskop des 
Neuen Gymnasiums sich Herr Oberlehrer Dr. Knothe verdient machte. 


Geographische Literatur. 





Die Russische Polarfahrt der ‚‚Sarja““ 19001902. Aus den hinterlassenen 
Tagebüchern von Baron Eduard von Toll, herausgegeben von Baronin 
Enmy von Toll. Mit 1 Porträt, 4 Tafeln und 47 Textabbildungen. Berlin, 
Georg Reimer, 1909. Gb. 15 MA 

Eduard von Toll, der bereits in den Jahren 1885—86 und 1893 mit der 
Erforschung der Neusibirischen Inseln beschäftigt gewesen war, hatte bekannt- 
lich 1900 mit dem Schiffe „Sarja“ eine Polarfahrt zur Untersuchung des von 
ihm vermuteten Sannikow-Landes angetreten. Von Westen aus war er in dem 
genannten Jahre bis zur Taimyr-Halbinsel vorgedrungen und hatte nach Über- 
winterung daselbst 1901 die Neusibirischen Inseln erreicht. Nachdem er auf 
der Kotelny-Insel überwintert hatte, war er von da aus am 5. Juni 1902 mit 
sechs Gefährten aufgebrochen, um die Bonnet-Insel aufzusuchen, welche im 
Nordosten der Neusibirischen Gruppe gelegen ist. Von dieser Unternehmung 
ist Baron Toll nicht zurückgekehrt. Eine Hilfsexpedition unter Leutnant 
Koltschak fand auf der Bennet-Insel einen von Toll am 8. November 1903 
niedergelegten Bericht, aus dem hervorgeht, dass er nach Erforschung der 
Bennet-Insel versucht hat, über das Eis nach Süden vorzudringen. 

Die heimkehrenden Mitglieder der Expedition übergaben bei ihrer An- 
kunft in St. Petersburg im Winter 1903 die verlötete Blechkiste mit den Tage- 
büchern und Dokumenten der Akademie der Wissenschaften, die sie vorläufig 
aufhob. Als die feste Zuversicht einer Wiederkehr sich in das unwiderlegliche 
Gegenteil gewandelt hatte, wurde laut Verfügung des Verschollenen die Kiste 
als persönliches Eigentum seiner Gattin übergeben. Das sorgfältig geführte 
Tagebuch, das selbst in Zeiten härtester körperlicher Arbeit und Entbehrung 
und während tiefer seelischer Leiden keine Lücken aufweist, deutet auf die 
Anlage eines grölseren Reisewerkes hin. Die mühevolle, umfangreiche Arbeit, 
die das unvollendete Werk bereits gefordert hatte, und die in ihrer Ausführung 
unterbrochenen Gedanken und Wünsche des Autors machten es seiner Gattin 
zu einer schmerzlichen Selbstverständlichkeit, das Manuskript zu seiner 
Bestimmung zu bringen. Sie hat das Tagebuch durch eine Karte von 
A. Bialnyzky Birulja bereichert und durch einige Hilfskapitel der Expeditions- 
mitglieder V. Bianchi, Leutnant z. S. A. Koltschak und A. K. Wollossowitsch 
ergänzt. Die wissenschaftliche Durchsicht lag in den Händen von Herrn 
W. Stahlberg (Kustos am Museum für Meereskunde in Berlin). 
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Ausdruck und Form des Tagebuches, die oft in ‚Briefform übergeht, 
blieben gewahrt; doch erwiesen sich bei der Sichtung des Materials, das nur 
in einzelnen Partien ausgearbeitet vorlag, Kürzungen und Ausschaltungen im 
Sinne des Autors als notwendig. 

Der Inhalt des von Baronin von Toll mit grösster Pietät und Opfer- 
willigkeit herausgegebenen Werkes besteht, abgesehen von der Einleitung, aus 
fünf Teilen: 

I. Teil. Abfahrt aus St. Petersburg am 8./21. Juni 1900 bis zum Winter- 
quartier im Taimyr-Sunde am 18. Sept /1. Okt. 1900. II. Teil. Die erste Über- 
winterung im Taimyr-Sunde vom 18. Sept./1. Okt. bis zum 12./25. August 1901. 
Im Winterquartier. — Erste Schlittentour während der ersten Überwinterung 
an der Taimyr-Halbinsel zur Anlage eines Depots im Hafnerfjord. — Wieder 
an Bord der „Sarja® im Winterquartier. — Zweite Schlittenfahrt zur 
Tscheljuskin-Halbinsel. 7./20. April bis 18./31. Mai 1901. — Wieder auf der 
„Sarja“. — Zur Taimyr-Mündung. Il. Teil. Befreiung aus dem ersten 
Winterquartier am 12./25. Aug. 1901 bis zum Einfrieren in der Seehundsbai 
am 12./25. Sept. 1901. Wieder unter Segel. IV. Teil. Die „Sarja“ im Winter- 
hafen der Seehundsbai vom 11./24. September 1901 bis zum 21. Mai/3. Juni 
1902. Im zweiten Winterquartier. — Ein Besuch auf dem Festlande. — Zurück- 
gekehrt zur „Sarja* und Aufbruch nach Bennet-Land. — Nachwort. V. Teil. 
Schlufs. Die Navigation der „Sarja“ im Jahre 1902; A. Biruljas Heimkehr 
Nachforschungen auf den Neu-Sibirischen Inseln und auf Bennet-Land; wissen- 
schaftliche Ergebnisse der Expedition. — Übersicht der wissenschaftlichen 
Arbeiten Baron Tolls und allgemeine geologische Resultate seiner letzten 
Expedition. — Register 

Wenn auch das nachgelassene Werk des kühnen Polarfahrers nach Lage 
der Sache der letzten Überarbeitung entbehren mufste, so enthält es doch viel 
Anziehendes und Lesenswertes, und wir empfehlen es den beteiligten Kreisen 
aufs wärmste; zeigt es doch einen Mann, der als Forscher wie als Mensch 
nach hohen Zielen strebte und sich der Gefährlichkeit seines Unternehmens 
voll bewulst war. Leider wurde er ein Opfer seines Wagemutes ! 


Swedish Explorations in Spitzbergen 1758—1908. Stockholm 1909. 89 S. 

Die vorliegende Broschüre, ein Abdruck aus der Zeitschrift „Ymer“, 
besteht aus drei Abschnitten: einem geschichtlichen Überblick von A. G. Nathorst, 
einer Bibliographie von J. M. Huth und einem Kartenverzeichnis von G. de Geer. 
Nach den Mitteilungen A. G. Nathorsts haben in dem Zeitraume 1837—1908 
zusammen 24 schwedische Forschungsexpeditionen nach Spitzbergen, dem 
König Karls-Land und der Bären-Insel stattgefunden, darunter drei Über- 
winterungen, nämlich Nordenskjöld in Mossel Bay 1872—73, Ekholm bei Kap 
Thordsen 1882—83 und Jäderin in Treurenberg Bay 1899—1900. Die Gesamt- 
summe der für diese 24 Expeditionen gemachten Geldaufwendungen lälst sich 
mit Genauigkeit nicht ermitteln; sie ist aber auf mindestens 1213000 Kronen 
zu veranschlagen, wovon der Staat gegen 750000 Kronen beigesteuert hat. 
Die wissenschaftlichen Leistungen der schwedischen Forscher bestehen in erster 


Linie in kartographischen Aufnahmen, welche den gröfseren Teil von _ 





bergen umfassen. Ferner haben Untersuchungen über die Geologie,.z 
laeontologie, die Fauna und Flora der Gegenwart zu Lande und 
stattgefunden. Dabei sind natürlich die Gletscher gemessen um‘ 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1809, XXXIlI. Band. 
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worden. Endlich hat es auch nicht an hydrographischen, astronomischen, 
magnetischen und anderen physikalischen Arbeiten gefehlt. Aufserdem ist zu 
bemerken, dafs eine Reihe wichtiger Untersuchungen noch in Bearbeitung 
begriffen sind und früher oder später veröffentlicht werden sollen. Zu dieser 
Gruppe von Arbeiten gehören auch die grolse Karte des Eisfjordes im Mafs- 
stabe von 1: 100000 sowie einige Spezialkarten der gröfsten Gletscher 1: 20000; 
diese Karten beruhen auf photogrammetrischen Aufnahmen, die unter Leitung 
G. de Geers in den Jahren 1906 und 1908 ausgeführt worden sind. Man 
darf also Nathorst beistimmen, wenn er sagt, dals Schweden viel zur Er- 
forschung Spitzbergens beigetragen hat. 


Richard Freiherr von und zu Eisenstein, Reise nach den kanarischen 
Inseln und Spanien. Mit 538 Abb, 5 Landkarten usw. Wien 1909. 
Kommissionsverlag von Karl Gerolds Sohn. 

Der vielgereiste Verfasser, von dessen Reisewerken wir bereits einige in 
den Deutschen geographischen Blättern angezeigt haben, hat von Februar bis 
Anfang Juni 1908 die kanarischen Inseln und eine Anzahl der bekannteren 
spanischen Städte, nämlich Cadix, Sevilla, Cordoba, Malaga, (Gibraltar), Granada, 
Madrid, Aranjuez, Toledo, Escorial, Valencia und Barcelona besucht; den 
Norden und Nordwesten des Landes hat er also nicht kennen gelernt. Bei 
der Kürze der Zeit war es ausgeschlossen, eingehendere Beobachtungen zu 
machen. Wer Spanien kennt, wird also in Eisensteins Buche nichts Neues finden 
und viel Bekanntes vermissen. Wer aber das Land bereisen will, wird es mit 
Nutzen lesen und betrachten können. Denn die Ausführungen des Verfassers 
werden durch eine überaus grolse Zahl von Bildern in meist guter Ausführung 
veranschaulicht. Die genannten Spanischen Städte sind nach Lage, Bauwerken, 
Stralsen, Kunstwerken usw. in einer Weise illustriert, wie man es sonst nicht 
wieder findet. Dabei ist auch stets die praktische Seite des Reisens berück- 
sichtigt: Die Gasthöfe, die Eisenbahnverbindungen, die Kosten der Reise, der 
Unterkunft und der Verkehrsmittel usw. werden dargelegt und damit wichtige 
Anhaltspunkte für Reiselustige gegeben. Die eingedruckten Karten hätten teil- 
weise wegbleiben können, denn sie bestehen vielfach nur in photographischen 
Verkleinerungen von bereits vorhandenen Karten. 


Jahrbuch der Astronomie und Geophysik. Enthaltend die wichtigsten 
Fortschritte auf den Gebieten der Astrophysik, Meteorologie und physi- 
kalischen Erdkunde. Herausgegeben von Prof. Dr. Hermann J. Klein, 
XIX. Jahrgang 1908. Mit 6 Tafeln und einer Textabbildung, Ed. H. Mayer, 
Leipzig 1909. 

Das Klein’sche Jahrbuch enthält auch diesmal einen reichen Schatz von 
Mitteilungen über die Fortschritte auf den Gebieten der oben genannten Wissen- 
schaften und macht sich durch seine praktische Anordnung namentlich denen 
unentbehrlich, welche aus irgend einem Grunde Veranlassung haben, sich über 
die betreffenden Vorgänge zu unterrichten. Wir entnehmen dem geschätzten 
Werke einen Abschnitt über „Wetterkarten und drahtlose Telegraphie auf dem 
Atlantischen Ozeane‘, einen Gegenstand, der hier an der Wasserkante auf 
besonderes Interesse stolsen dürfte, 
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Privatdozent Dr. Polis in Aachen hat auf dem Atlantischen Ozeane 
zwischen Europa und Nordamerika Versuche gemacht, mittels drahtloser 
Telegraphie Witterungsberichte von Schiffen zu erhalten und daraufhin tägliche 
Wetterkarten für diesen Teil des Ozeanes zu entwerfen. Nach seiner Angabe 
ist ihm dieses vollständig gelungen, und er behauptet, dafs durch solche draht- 
lose Telegramme und die darauf aufzubauenden Wetterprognosen der Seefahrt 
wichtige Dienste geleistet werden können. Diese Ansichten haben ihren Weg in 
die meisten Tagesblätter gefunden, während viele Fachleute das Bedenkliche 
solcher Schlulsfolgerungen, die geeignet sind, wiederum Hoffnungen zu erwecken, 
welche nicht in Erfüllung gehen können, sogleich erkannten. Jetzt hat sich 
nun Professor Dr. E. Herrmann von der Deutschen Seewarte entschieden gegen 
die Schlufsfolgerungen von Dr. Polis ausgesprochen, und zwar in No. 39 der 
nautischen Zeitschrift „Hansa“. Professor Herrmann weist nach, dafs die von 
Polis entworfene Wetterkarte für den 3. November 1907 mit der darauf an- 
gegebenen tiefen Depression „gänzlich illusorisch“ ist. Es lasse sich, sagt er 
mit Recht, aus den durch Funkentelegramme zu gewinnenden Nachrichten die 
allgemeine Wetterlage auf dem Ozeane durchaus nicht eindeutig bestimmen, 
auch könne die Kenntnis der Witterungsverhältnisse über dem Ozeane für das 
Gebiet, von dem Polis auf seiner Fahrt Wetterkarten entworfen hat, einen 
wesentlichen praktischen Nutzen nicht bieten. Wenn, wie wohl anzunehmen 
ist, das Schiff, auf dem die Nachrichten zusammengestellt werden, sich etwa 
in der Mitte dieses Gebietes befindet, so verbleiben von dort bis zu seiner 
Grenze nur etwa 400 Seemeilen, die von unsern grofsen, doch zunächst nur in 
Betracht kommenden Dampfern in 20 Stunden und weniger durchlaufen werden. 
Würden sich nun selbst, betont Professor Herrmann, in dieser Zeit die Witterungs- 
verhältnisse nicht ändern, was aber keineswegs der Fall ist, so wird sich der 
Schiffsführer nach der ganzen Sachlage nicht bestimmen lassen, unter gegebenen 
Umständen seinen vorgezeichneten Weg zu ändern, umso weniger, als er nicht 
mit Bestimmtheit wissen kann, in welche Witterungsverhältnisse eine Änderung 
des Weges ihn bringen würde Gewils gibt es Wetterlagen, die längere Zeit 
anhalten, das sind aber der Natur der Sache nach die auf dem Gebiete vor- 
herrschenden und dabeı von vornherein am meisten zu erwartenden und von 
dem erfahrenen Schiffsführer durch seine eigenen Beobachtungen zu erkennenden 
Wetterlagen. Die Anzeichen bevorstehender Änderungen der Wetterlagen er- 
folgen zudem so plötzlich und verschiedenartig, besonders in Kritischen Fällen, 
dals bierfür die Kenntnis der jeweilig vorher bestehenden Wetterlage nach dem 
heutigen Stande der Wissenschaft keine Hilfe zu leisten vermag, sondern der 
Schiffsführer darauf angewiesen bleibt, seine Navigierung gegebenenfalls erst 
nach Eintritt des Witterungswechsels zu ändern. Auch die Meinung von Polis, 
dafs eine Ausdehnung des Nachrichtenwetterdienstes auf dem Ozeane den 
Wetterprognosen in den europäischen Ländern erheblichen Nutzen gewähren 
würde, hält Professor Herrmann nicht für zutreffend, und jeder wirkliche Sach- 
kenner muls ihm hierin beistimmen „Nicht durch eine blofse Erweiterung des 
mechanischen Nachrichtendienstes“, so schlie[st Professor Herrmann seine Aus- 
führungen gegen Dr. Polis, „sondern zunächst durch Feststellung der Gesetze, 
nach denen die Gestaltung der Luftdruckverteilung auf grölseren Gebieten sich 
vollzieht, ist eine Förderung der Wetterprognose zu erwarten.“ 
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Meyers kleines Konversations-Lexikon. Siebente, gänzlich neubearbeitete 
Auflage in sechs Bänden. Mehr als 130000 Artikel und Nachweise mit 
639 Bildertafeln, Karten und Plänen sowie 127 Textbeilagen. Leipzig und 
Wien, Bibliographisches Institut 1909. 


Mit dem kürzlich erschienenen sechsten Band ist die siebente Auflage 
des „Kleinen Meyer“ fertig geworden und damit dem Deutschen Publikum ein 
Werk dargeboten, das ihm wohl in allen Fällen exakten Wissens Rat und 
Hülfe gewährt, ein Werk, das sich ebenso sehr durch die Reichhaltigkeit und 
Zuverlässigkeit seines Textos wie durch die Fülle, Anschaulichkeit und Schönheit 
seiner Bilder und Karten auszeichnet. Und dabei ist es durchaus als billig zu be- 
zeichnen, denn jeder einzelne Band enthält mehr als Tausend Druckseiten des be- 
kannten Formats an Text, mehr als 100 Karten und Bildertafeln, mehr als 20 Text- 
beilagen, die in einzelnen Fällen bis zu einem Viertelbogen stark sind. Wer 
die enorme Leistungsfäbigkeit des Bibliographischen Instituts nicht näher kennt, 
wird überhaupt nicht verstehen, wie ein solcher Band für den Preis von 
12 Mark auf den Büchermarkt gebracht werden kann. Dabei dient er nicht 
nur der allgemeinen Belehrung, sondern dringt auch ziemlich tief in das Fach- 
wissen ein. Insbesondere ist die Geographie mit ihren Hilfswissenschaften 
trefflich vertreten und, so lange es an einem geographischen Spezialwöıter- 
buche in deutscher Sprache fehlt, werden die Meyerschen Konversationslexika 
als eine Art Ersatz dienen können. Sie eignen sich dafür sowohl nach der 
textlichen Seite, der von einem tüchtigen Stamm anerkannter Fachmänner 
bearbeitet wird, als auch hinsichtlich der illustrativen und kartographischen 
Darstellungen. Der Umstand, dafs das Bibliographische Institut seine 
eigene Kartographische Anstalt besitzt, gewährt die Möglichkeit, die Karten. 
Pläne usw. nicht nur auf dem Laufenden zu halten, sondern auch neue 
Blätter nach Bedarf einzuschalten und somit dem Gange der Dinge stets 
zu folgen. Wenn wir uns diesmal hinsichtlich der kartographischen Beigaben 
auf den sechsten (Schlufs-) Band des kleinen Meyer beschränken, so enthält er 
deren nicht weniger als 15 meist mehrseitige Blätter. Als neu (für das Lexikon) 
und besonders interessant sei die Karte der „Weltwirtschaft und des Welt- 
handels* hervorgehoben. Mit Ausnahme der mineralischen Produktion sind auf 
dieser Karte alle hauptsächlichsten Zweige der Wirtschaft dargestellt. Es ist 
erfreulich, dafs sich die Redaktion der Meyerschen Konversationslexika an dem 
Ausbau der wirtschaftlichen Kartographie beteiligt. Es ist das ein Gebiet, auf 
dem noch viel geschehen kann und muls. 


Die Geländedarstellung auf Karten. Eine entwicklungsgeschichtliche Studie 
von Joseph Roeger, Oberstleutnant z. D., München 1908. Liter.-artist. 
Anstalt Theodor Riedel, Verlagshandlung. VIII u. 126 S. 8°. 


Wir besitzen schon manche Schrift, die sich mehr oder minder eingehend 
mit der Ausbildung der Terrainwiedergabe auf den geo- und topographischen 
Karten beschäftigt, aber kaum eine andere, die dies in so vollständiger und 
zugleich präziser Weise täte, wie die vorliegende. Das wurde auch in allen 
dem Unterzeichneten bisher bekannt gewordenen Besprechungen derselben be- 
reitwillig anerkannt, und da der Berichterstatter selbst dem kleinen, verdienst- 
lichen Buche ein „Geleitswort‘‘ mit auf den Weg gegeben hat, so erachtet er 
sich auch für berechtigt und verpflichtet, öffentlich auf ein literarisches Hilfs- 
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mittel hinzuweisen, welches in seiner historischen Lehrart seinen Unterrichts- 
zweck vielleicht noch besser als ein auf dogmatischer Grundlage stehendes 
erreicht. Besonders anzuerkennen ist neben der ausgebreiteten Literaturkenntnis 
und der vollkommenen Sachkenntnis, wie sie dem seit geraumer Zeit als 
Militärtopographen tätigen Autor eigen ist, auch eine sehr angenehme Schreib- 
weise, welche den Leser auch schwierigere geometrische Fragen, wie solche uns 
bei der Situationszeichnung doch wiederholt entgegentreten müssen, mühelos 
erfassen lälst. 

Über Altertum und Mittelalter wird natürlich rascher weggegangen, doch 
erhält z. B. Ptolemäus eine ziemlich ausführliche Erörterung, weil der Verf. 
dafür eintritt, dafs Ptolemäus von Anfang an die Gebirgszüge durch Striche 
und nicht, wie dies Oberhummers Ansicht ist, durch eine Art Profil andeuten 
wollte. Betreffs der Tabula Peutingeriana möchten wir bemerken, dals sich 
gerade um die Zeit, da unsere Vorlage entstand, ein Wechsel in der Beurteilung 
dieses merkwürdigen Dokumentes anbahnte, indem dasselbe jetzt nach Elters 
eingehender Untersuchung nicht als „Strafsenkarte‘“ schlechthin, sondern als 
„Pilgerkarte“ erscheint. Auf den mittelalterlichen Karten bildet sich konsequent 
für die Gebirge das Bild einer „Säge“ heraus, und dieses herrscht auch bei 
den Arabern und, mit geringen Ausnahmen, bis tief in die neuere Zeit herein 
vor. Gelegentlich treten zwar „Grundrilsfiguren“ und Ansätze zur „Strich- 
bezeichnung“ auf, aber diese Neuerungen vermögen nicht durchzudringen. Die 
zur Erzielung eines plastischen Eindrucks schattierten oder kolorierten „Maul- 
wurfshügel“ stellen sich schon als Fortschritt dar, als ein Versuch, den Land- 
schaftscharakter zu seinem Rechte gelangen zu lassen, wie man dies u. a. den 
„Landtafeln‘‘ Philipp Apians nachrühmen kann, der nicht mehr blofs stilisierte 
Formen anwendet. Das XVII. Jahrhundert bahnt eine Verbesserung an durch 
Einführung der „Kavalierperspektive‘‘; die Entstehung dieses Wortes wird zu- 
treffend auf die fortifikatrische Kunstsprache zurückgeführt. Eine Verbindung 
geometrischer Projektion und perspektivischer Abbildung wird aber mehr und 
mehr angestrebt und ist z. B. auf der berühmten „Tiroler Bauernkarte“ von 
Anich-Hueber durchgeführt. Noch weiter geht zwischen 1620 und 1640 der 
Algäuer Andreas Rauh, nach Hammer ‚der Grofsmeister der topographischen 
Geländedarstellung‘‘. Die Schraffierung begegnet uns auch schon vor Homanns 
„Provincia Brisgoia“ von 1718, wird aber erst auf der trefflichen Karte, die 
der dritte des Namens Gassini 1750—1793 von Frankreich herstellte, zu sozu- 
sagen offizieller Geltung erhoben. Neben ihr blieb auf Karten kleineren Mals- 
'stabes die bekannte ‚„Raupenmanier“ sehr beliebt. 

Strategische Gründe waren es nämlich, welche eine bessere Berück- 
sichtigung der Terrainverhältnisse auf der Karte gebieterisch erheischten. 
L. Müller, Martinel, Graf Hörouville sind die im geographischen Lager wohl 
weniger bekannten Namen von Kartenzeichnern, die zu des Majors J. G. Lehmann 
viel benützter „senkrechter Beleuchtung‘ hinüberleiteten. So ganz neu, wie man 
gewöhnlich annimmt, war dieselbe allerdings nicht, denn in Frankreich gab es 
schon 1761 eine dieselbe befürwortende Richtung. Doch siegtein diesem damals mals- 
gebenden Lande 1802 unter Monges Einfluls das Prinzip der schiefen Bestrahlung. 
Lehmanns Schraffiermethode, die auch zugleich das System der Isohypsen und 
Fallinien in sich schlofs, errang sich dafür auf deutschen Boden volle An- 
erkennung. Nächstdem geht der Verf. zu den „gleichabständigen‘‘ Schichten 
über und bespricht die Leistungen eines Cruquius, Millet de Mureau, Ducarla 
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und Dupain-Triel, um sodann zu zeigen, welch gewaltige Fortschritte das 
XIX. Jahrhundert auf diesem Grenzgebiete von Wissenschaft und Kunst 
gemacht hat. 

Hier ist es die Dufoursche Schweizerkarte, welche eine gewisse Um- 
wälzung hervorbrachte; deren Schwächen aber hat bald schon Sydow richtig 
herausgefühlt, indem er betonte, dafs jene Neuverwendung der schiefen 
Beleuchtung zu minderwertigen Ergebnissen führen werde, falls nicht die 
Technik aufserordentlich hohe Forderungen erfülle. Die „Horizontalschraffen“ 
sind seit 1822 (Norwegen) in Gebrauch gekommen, konnten aber auch durch 
Michaelis’ „künstlerische Modifizierung der Horizontalen®“ nicht eingebürgert 
werden. Vater der „Bodenplastik in Farben“ war der österreichische General 
v. Hauslab, dem sich Steinhauser anschlofs. An die Stelle der mühseligen 
Schraffenschattierung liefs man das Prinzip der „Schummerung“ treten, während 
Zschokke und Chauvin auch dasjenige der „Luftperspektive“ beizogen, für 
dessen ausgedehnten Gebrauch nochmals Wild, Ziegler und Leuzinger sich ein- 
setzten; letzterer auch wirkte auf die Anlage des Siegfried-Atlasses bestimmend 
ein. Eine Abart dieser Farbenkarten haben wir in den Beckerschen vor uns, 
welche die konventionellen Farben durch die „natürlichen“ ersetzen. Die 
plastischen Effekte dieser letzteren sind jedenfalls überraschend, ebenso wie 
bei den Pseudoreliefkarten von Basevi und Fritzsche. Wieder andere Versuche 
zielten darauf ab, die Plastik durch die Schichtlinien allein zu erreichen, 
während nenerdings Peucker erfolgreich die bisher vorherrschende „Schatten- 
plastik“ durch seine konsequent ausgestaltete „Farbenplastik“ zu verdrängen 
bemüht war. Es gehört zu den Vorzügen des Roegerschen Werkchens, die 
Methodik des genannten österreichischen Kartographen allseitig und gemein- 
verständlich gekennzeichnet zu haben. 

Ein erster Anhang behandelt speziell die Frage nach den Vor- und Nach- 
teilen der senkrechten und schiefen Beleuchtung, wobei insonderheit auf eine 
sehr bemerkenswerte Denkschrift des bekannten Geodäten Puissant bezug 
genommen wird. Die militärischen Gesichtspunkte spielen da eine nicht un- 
wichtige Rolle, wie u. a. aus der gutachtlichen Äufserung des jetzigen Feld- 
zeugmeisters v. Steeb in Wien hervorgeht. Im zweiten Anhange wird zu der 
Frage, ob Schraffe oder Schummerung vorzuziehen sei, Stellung genommen, 
und zwar entscheidet sich der Verfasser für eine rationelle Verbindung beider 
Arten, die Böschungen zu veranschaulichen. 

Entschiedenen Wert gewinnt das Buch auch durch den Umstand, dafs es 
sorgfältig den in diesem Zusammenhange höchst wichtigen Arbeiten der 
berühmten französischen „Ingenieurgeographen“ gedenkt, die zwar schon aus 
der königlichen Zeit herstammen, jedoch erst durch Napoleon I. auf die Höhe 
ihrer Wirksamkeit erhoben wurden. Zumal die süddeutschen Staaten, voran 
Bayern, hatten diesen erfahrenen Männern viel zu danken. Herr Roeger machte 
zuerst bei uns das Werk von Berthaut bekannt, welches sich speziell mit 
diesem Gegenstande beschäftigt ; es ist 1902 in Paris erschienen und wäre wohl 
einer deutschen Bearbeitung würdig. Denn auch die Kartographie im engeren 
Sinne und die Geodäsie — man denke nur an Bonne’s Gradmessung in 
Bayern, die Grundlage des trefflichen Katasterwesens des Königreiches — wurde 
von dem Korps wesentlich gefördert. 


München. S. Günther. 
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Deutschlands wirtschaftliche Weltstellung. Von Dr. C. Kindermann, 
Professor der Nationalökonomie an der landw. Hochschule Hohenheim- 
Stuttgart. Stuttgart 1909. Verlag von Eugen Ulmer. VII u. 100 S. gr. 8°. 

Ist auch der Verfasser dieser interessanten Monographie ein Vertreter 
der Volkswirtschaftslehre, und bringt er auch, wie sich von selbst versteht, 
zunächst diesen seinen Standpunkt zur Geltung, so berührt seine Schrift doch 
auch die Wirtschaftsgeographie nahe genug, um ihre Besprechung in einer der 
Erdkande gewidmeten Zeitschrift zu rechtfertigen. Er stellt sich vor allem die 
Aufgabe, Deutschlands Stellung in der Weltwirtschaft mit jener der beiden 
anderen grofsen germanischen Staaten zu vergleichen, während weiterhin im 
gleichen Zusammenhange auch Frankreich, Österreich-Ungern, Italien, Rufsland 
und das neuerdings so stark in den Vordergrund gerückte Japan besprochen 
werden. 

Zunächst zieht er die Bevölkerung und deren Bewegung im Verlaufe 
des letzten Jahrhunderts in Betracht, wobei sich zeigt, dafs die Zunahme der 
Menschenzahl im Deutschen Reiche eine gewisse gesände Mitte zwischen den 
Extremen hält, wenn auch allerdings die bei uns zu konstatierende hohe 
Säuglingssterblichkeit als eine unerfreuliche statistische Erscheinung sich 
darstellt. Die Gesamtentwicklung Deutschlands ist, seitdem es vor nunmehr 
bald vierzig Jahren seine Einheit erlangt hat, eine rege und günstige, die sich 
auch mit derjenigen Grolsbritanniens wohl messen kann, und auch das politische 
Treiben mufs, mag es auch in Einzelheiten zu wünschen übrig lassen, doch in 
vielen Punkten demjenigen anderer Staaten, wo die Gegensätze noch schärfer 
aufeinander platzen, vorgezogen werden, indem insbesondere die hier schon 
auf ein ziemlich hohes Niveau gelangte Sozialpolitik fast allseitig unterstützt 
wird. Gewils ist unser Vaterland verhältnismälsig arm an Natur- und Kapital- 
schätzen, gleicht aber diesen Mangel durch die Art und Intensität seiner wirt- 
schaftlichen Arbeit nahezu vollständig aus, wenn auch die ungeheure Ergiebigkeit 
des Bodens der Vereinigten Staaten in jeder Beziehung diesen noch für lange 
einen gewissen Vorsprung sichern muls. Das Reuleauxsche Wort „billig und 
schlecht“ ist nach und nach gründlich widerlegt worden. Rohproduktion und 
Verarbeitung der von ihr gelieferten Stoffe sind in Deutschland, das längst kein 
Agrarstaat mehr ist, ohne doch einem allzu hoch geschraubten Industrialismus 
zu verfallen, besser als anderswo ins Gleichgewicht gekommen. Dies wird an 
der Hand der Statistik des näheren dargetan. Nicht ganz billigen können wir 
im Hinblick auf Brentanos Untersuchungen die Angabe, dals heute noch das 
platte Land, wie es früher zweifellos der Fall war, die grölste Zahl der Militär- 
pflichtigen stelle, aber im übrigen halten wir den zahlenmälsig erbrachten Nach- 
weis, dals die deutsche Landwirtschaft keinen Grund zur Klage habe, für voll- 
ständig ausreichend. Sehr belehrend und detailliert sind die Betrachtungen 
über unsere Industrie und die Umstände, unter welchen sie ihre gegenwärtige 
Bedeutung erreicht hat. Handel und Verkehr endlich, vor allem auch das 
Postwesen mit eingeschlossen, brauchen wahrlich die Parallele mit den ge- 
nannten, selbst hoch entwickelten Kulturländern in keiner Weise zu scheuen. 

So gelangt der Verfasser in seinem Rückblick zu einem durchaus be- 
friedigenden Gesamtergebnis, das freilich nicht dazu dienen soll, uns in Schlaf 
zu lullen. Vielmehr äufsert er noch weiter manches ernste Wort, das den 
Zweck haben soll, die mancherlei inneren Reibungswiderstände abzuschwächen, 
welche der Entfaltung des deutschen Wirtschaftslebens noch im Wege stehen. 
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Dafs er auch bei diesen Erörterungen einer wohltuenden Unparteilichkeit sich 
befleifsigt, sei noch speziell anerkannt. Wir glauben, dafs bei Vorträgen über 
wirtschaftliche Geographie die Kindermannsche Schrift mit entschiedenem 
Nutzen herangezogen werden kann, um zur Belebung des Tatsachenmateriales 
beizutragen. 

München. S. Günther. 
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Gegenüber der grofsen südafrikanischen Kolonie, die fast in 
ihrer ganzen Ausdehnung die physikalischen Besonderheiten einer 
beinahe ausschliefslich für extensive Weidewirtschaft bestimmte 
Trockensteppe aufweist, bilden die beiden Besitzungen Deutschlands 
im westafrikanischen Tropengebiet, Kamerun und Togo, wiewohl 
unter sich in vieler Beziehung verschieden, doch eine gemeinschaftlich 
zu behandelnde Einheit. Sie sind beides echte Tropenländer. 
Kamerun, das an Gröfse fast dem Deutschen Reiche gleichkommt, 
und das sich vom inneren Winkel des Golfes von Guinea bis zum 
Tschadsee hinauf erstreckt, weist dieser Ausdehnung entsprechend 
im einzelnen allerdings starke klimatisch-physikalische Verschieden- 
heiten auf. Im Küstengebiet ist ein Gürtel von 100—200 Kilometern 
Breite mit riesenhaftem tropischen Urwald bedeckt, und ähnliche 
Waldmassen erfüllen den grölsten Teil von Südkamerun. Der 
Südkameruner Wald ist ein Ausläufer des grofsen afrikanischen 
Äquatorialwaldes, der seine kolossalste Entwicklung im Kongogebiet 
aufweist, während der Urwald im Küstengebiet zu jenem in seiner 
Massigkeit ähnlich gearteten tropischen Hochwaldstreifen gehört, 
der sich von der englischen Kolonie Sierra Leone mit einer kurzen 
Unterbrechung, von der noch die Rede sein wird, bis nahezu an die 
Kongomündung über 3000 Kilometer längs der Meeresküste hinzieht. 
Binnenwärts von der Waldregion zerfällt Kamerun in zwei sehr ver- 
schiedenartige Gebiete. Der mittlere Teil ist eine grofse Hochland- 
masse, die von Süden nach Norden allmählich ansteigt und, nachdem 
sie im Plateau von Ngaundere und in den sogenannten Baliländern 
ihre höchste zusammenhängende Erhebung mit 1200 bis 1400 Metern 
Meereshöhe erreicht hat, ringsum in steiler Böschung 1000 Meter 
tief zu dem davor gelagerten Tieflande abbricht.. Am Fufs dieses 
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gewaltigen, in Form eines unregelmäfsig ausgebuchteten Halbkreises 
verlaufenden steilen Abbruchs, der seine Front zum Tiefland des 
Niger und Benue kehrt, beträgt die Meereshöhe durchweg nur noch 
wenige hundert Meter. Nach Norden ragen aus diesem Tiefland 
noch verschiedene, bisher wenig bekannte isolierte Gebirgsmassen 
empor, deren höchste Höhen die Durchschnittserhebung des grolsen 
Hochlandes von Innerkamerun zum Teil noch übertreffen, aber im 
ganzen genommen befindet man sich im eigentlichen Nordkamerun 
wiederum in einem Niederlande, das nur wenige hundert Meter über 
den Spiegel des Ozeans erhaben ist. Das Hochland von Innerkamerun 
ist im wesentlichen mit Gras bedeckt, dessen Halme eine Höhe von 4 
bis 5 Metern bei entsprechender Dicke erreichen. Dazwischen finden 
sich vereinzelte hohe Bäume. Wald gibt es in diesem sogenannten 
Graslande nur in Form von Ufer- oder Galeriewäldern am Lauf der 
Flüsse. Weiter nach Norden, im Tiefland des Benue und im 
Tschadseebecken, herrscht wiederum ein anderer Landschaftstypus, 
die sogenannte Baumsavanne, vor, d. h. ein mehr oder weniger 
lichter Bestand von Bäumen verschiedener Höhe in einer weiten 
Grassteppe. Der Tschadsee selbst ist ein merkwürdiges Gewässer 
— eigentlich nur eine ungeheure Lagune von zusammengelaufenem 
Flufs- und Regenwasser, die sich während der Regenzeit um ein 
Mehrfaches weiter ausdehnt, als während der Trockenperiode des 
Jahres. Feste Ufer hat der Tschadsee nur an wenigen Stellen; 
meist ist der innere Teil des breiten Überschwemmungsgürtels mit 
undurchdringlichen haushohen Schilfmassen erfüllt, in denen die 
Bewohner der Landschaft schmale Fufspfade und Kanäle kennen, 
die allmählich auf die offene Wasserfläche hinausführen. In weiterer 
Umgebung um den See, wo das Hochwasser nur eine kurze Zeit im 
Jahr zu stehen pflegt, treten an die Stelle der Schilfwälder dichte 
Massen eines grauen niedrigen Dornbusches. Es ist also verkehrt, 
wenn man gelegentlich Darstellungen begegnet, in denen die Ufer- 
landschaften des Tschadsees als besonders fruchtbar und der See 
selbst als ein für die Entwicklung der Kultur- und Verkehrsverhält- 
nisse wichtiges Zentrum dargestellt wird. 

Mit diesem nördlichen Teil Kameruns hat die ganze Kolonie 
Togo eine gewisse äufsere Ähnlichkeit. Auch Togo ist durchweg 
ein sogenanntes Savannengebiet, und zwar teils Gras-, teils Baum- 
savanne. Die Urwälder Kameruns sucht man in der Steppe von 
Togo vergeblich; nur an wenigen Stellen, die schwerer zugänglich 
im bergigen Gelände liegen, haben sich Reste des Urwaldes, der 
früher wahrscheinlich auch hier eine viel gröfsere Ausdehnung ge- 
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habt hat, erhalten. Man kann sich kaum einen gröfseren Gegensatz 
denken, als die in ihrer Fülle und kolossalen Höhe förmlich 
erdrückende Waldvegetation, die an der Küste von Kamerun fast 
unmittelbar aus der Meeresbrandung emporsteigt, und die von 
Natur beinahe baumlose, nur mit einzelnen Baobabs oder Affenbrot- 
bäumen und am Meere mit gepflanzten Kokospalmen besetzte Steppe 
im Küstengebiet von Togo. Dieser Unterschied rührt daher, dals 
entlang der Togoküste und einem Teil des benachbarten englischen 
Goldküstengebiets durch die Strömungsverhältnisse das kalte Wasser 
aus der Tiefe des Meeres an die Oberfläche gedrängt wird und 
dadurch die vom Meere herankommende luftfeuchtigkeit in ähn- 
licher Weise verdichtet wird, bevor sie die Küste erreicht, wie das 
durch die kalten Südpolarströmungen an der Küste von Südwest- 
afrika und Südamerika der Fall ist. Auch weiter im Inneren hat 
Togo ein, wenn auch in keiner Weise kühleres, so doch viel 
weniger feuchtes Klima, als Kamierun. Die Kamerunküste ist an 
sich sehr regenreich und hat überall mehrere tausend Millimeter 
jährlicher Niederschlagshöhe. Dazu kommt noch, dafs der grolse 
Kamerunberg, ein 4000 Meter hoher erloschener Vulkan, der mit 
den Inseln des Golfs von Guinea und verschiedenen vulkanischen 
Erhebungen im Innern offenbar auf einer grofsen geologischen 
Spalte aufgeschüttet ist, unmittelbar an der Seeküste noch ein 
besonderes Verdichtungsgebiet für die atmosphärische Feuchtigkeit 
bildet. So haben z. B. Bibundi und Debundscha am Westfuls des 
Berges jährlich ca. 10000 mm Regen. Das ist ein Betrag, der 
auf der Erde überhaupt nur noch von einigen wenigen Plätzen am 
Südabhange des Himalaja übertroffen wird. Diesen unermelslichen 
Regenfluten gegenüber weist die Togoküste für gewöhnlich nur ca. 
600 mm Regen auf, die sich weiter gegen das Innere zu langsam 
bis etwa auf das Doppelte steigern. Auch in Norddeutschland be- 
trägt die Höhe der jährlichen Niederschläge etwa 600 mm, aber 
bei uns verteilen diese sich auf das ganze Jahr, und dadurch erhält 
der Erdboden fortgesetzt aus der Atmosphäre Feuchtigkeit zu- 
geführt. In Togo dagegen fallen Regen- und Trockenzeit, die im 
ganzen genommen etwa gleich lang sind, scharf auseinander. Das 
hat beispielsweise zur Folge, dals in ganz Südtogo die Flüsse mit 
wenigen Ausnahmen während der Trockenzeit versiegen und man in 
ihrem Bett auf ähnliche Weise wie in Südwestafrika in tiefen 
Löchern nach Wasser graben mufs. Mit Ausnahme einer von Norden 
nach Süden hindurchziehenden, breiten, aber die Höhe von 1000 
Metern nirgends erreichenden Bodenschwelle, ist ganz Togo ein 
10* 
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ausgesprochenes Tiefland, das durchweg Savannencharakter trägt. 
Diesen Verhältnissen und der äquatorialen Lage entsprechend weisen 
beide Kolonien, mit Ausnahme des inneren Hochlandes von Kamerun, 
sehr heilse Durchschnittstemperaturen auf. So hat z. B. die Ka- 
merunküste eine mittlere Jahrestemperatur von 25 Grad Celsius, 
wobei sich der Februar als der heilseste Monat mit 27 und der 
Juli als der kälteste mit 24 Grad nur um einen geringen Betrag 
voneinander unterscheiden. Eine ähnliche Temperaturhöhe herrscht 
auch in Togo. Dagegen beträgt die mittlere Jahrestemperatur auf 
dem Kameruner Hochlande in Bali nur 18 Grad, wobei sowohl in 
der kühleren als auch in der heifsen Jahreszeit der Abfall der 
Temperatur gegen Morgen ein sehr bedeutender, bis auf 10 Grad 
Celsius und selbst noch weniger, sein kann. Infolgedessen sind die 
klimatischen Verhältnisse auf dem Kameruner Hochlande bedeutend 
gesünder, als sonst an irgend einem Punkt innerhalb der west- 
afrikanischen Tropen. 

Wie entfaltet sich nun auf dieser natürlichen klimatischen 
und physikalischen Grundlage die Form des wirtschaftlichen Lebens 
in unserem tropisch westafrikanischen Kolonialbesitz?_ Für das 
richtige Verständnis dieser Frage mufs man sich vor allen Dingen 
vor Augen halten, dafs die beiden ökonomischen Grundprobleme 
alles überseeischen Kolonialwesens, die Frage nach der wirtschaft- 
lichen Nutzung des Grund und Bodens und der Eingeborenen, in 
den Tropen eine ganz andere Beantwortung finden müssen, als in 
subtropischen Ansiedlungskolonien der weilsen Rasse, wie z. B. 
Südwestafrika eine ist. In Ansiedlungskolonien, mag es sich nur 
um zur Weidewirtschaft bestimmte Steppen handeln, wie Südafrika 
und Australien, oder um Ackerbaugebiete, wie sie.in Nord- und Süd- 
amerika vorhanden sind, hat die Entwicklung mit Naturnotwendig- 
keit immer den Gang zu nehmen versucht, dafs das vornehmste 
Produktionsmittel aller menschlichen Wirtschaft, der Grund und 
Boden, selbst in die Hände der weilsen Herren übergeht und dals 
die eingeborene farbige Bevölkerung vor diesem Wechsel der Dinge 
entweder wegen ihrer absoluten Kulturunfähigkeit einfach dahinstarb, 
so z. B. in Australien, oder dals sie als arbeitende Klasse in Lohn 
und Brot des Weilsen trat, wie in Südafrika. In unserer Kolonie 
Südwestafrika haben wir diese Krisis, den notwendigen Übergang des 
gesamten Grund und Bodens aus den Händen der Eingeborenen in 
die der Weilsen, infolge des Aufstandes der Hereros und Hotten- 
totten, kürzlich sich vollziehen sehen. Im englischen und burischen 
Südafrika ist derselbe Prozefs, wenn auch langsamer und mit ge- 
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ringeren Opfern, so doch im ganzen mit nicht geringerer Härte und 
mit demselben Endeffekt erfolgt. Es handelt sich dabei einfach um 
die Frage, ob der weifse Ansiedler, der als Farmer einwandert, um 
bessere und höhere Lebensverhältnisse für sich zu gewinnen, als 
er sie in der Heimat finden kann, vor dem halbnomadischen un- 
zivilisierten Eingeborenen, den er als Besitzer des Landes vor- 
findet, zurückstehen und wieder seiner Wege gehen soll, oder 
ob die kolonisierende Nation sich kraft ihrer höheren Kultur und 
ihrer gröfseren Tüchtigkeit das Recht nehmen darf, die Ein- 
geborenen zu enteignen und ihnen ihre weitere Existenz in der 
Form als Lohnarbeiter vorzuschreiben. Die Antwort auf diese Frage 
kann theoretisch nicht zweifelhaft sein und ist in der Praxis mit 
unwiderleglicher Deutlichkeit und Einmütigkeit gegeben worden. 
So ist ganz Südafrika vom Kap bis zum Sambesi, so ganz Australien, 
so ganz Argentinien „Weilsen Mannes Land“ geworden, und soweit 
sie es etwa noch nicht ganz geworden sind, sind sie doch im. 
Begriff, es zu werden. Überall gehört der Grund und Boden 
dem Weilsen, und die ursprüngliche Eingeborenenbevölkerung, die 
ja auch ihrerseits das Land vor längerer oder kürzerer Zeit mit 
Waffengewalt genommen und die Stämme, die sie vorfand, ausgerottet. 
oder unterdrückt hat, findet sich im eigenen Besitz von Grund und 
Boden nur noch in kleinen Reservaten oder in ringsum vom Lande 
der Weilsen umgebenen, isolierten Stammesgebieten. Ganz anders 
stehen aber die Dinge in den tropischen Kolonien. Im Gegensatz 
zu den Ansiedlungsländern macht hier das Klima dem Weifsen den 
dauernden Aufenthalt und vollends die Familiengrüändung so gut 
wie unmöglich. Ohne Verpflanzung der weilsen Familie erscheint 
es aber als ausgeschlossen, eine Kolonisation nach denselben 
Gesichtspunkten durchzuführen, wie z. B. in Südafrika, wo der weilse 
Ansiedler seine Farm kauft, um auf diesem Stück Land zu leben 
und zu sterben und es seinen Nachkommen zu hinterlassen. Die 
Entwicklung der Produktivkräfte einer Tropenkolonie kann daher 
nur geschehen, indem die wirtschaftliche Tätigkeit der Eingeborenen, 
die allein imstande sind, mit ihrer Hände Arbeit diesen Boden zu 
bebauen und ihm das abzuringen, was er fähig ist herzugeben, in 
der Weise auf ein höheres Mafs gesteigert wird, dafs jene selber 
zwar die Besitzer des Grund und Bodens bleiben, dafs aber die 
Produkte, die sie dort erzeugen, auf dem Wege des Handels in die 
Hände der Weilsen übergehen. In diesem Sinne kann man also alle 
tropischen Kolonien solcher Art als Handelskolonien bezeichnen. 
Allerdings versucht der Europäer. in der Form des Plantagenbaues 
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mit schwarzen Lohnarbeitern und gleichfalls bezahltem weilsem 
Aufsichtspersonal auch im tropischen Westafrika wenigstens teilweise 
das System der wirtschaftlichen Produktion mit eigenen Mitteln auf 
eignem Grund und Boden zu verwirklichen, aber selbst wenn diese 
Plantagenkultur, der Anbau von Kakao, Kautschuk, Kaffee, Vanille 
usw., in Zukunft noch eine viel grölsere Ausdehnung gewinnen 
sollte, als sie gegenwärtig besitzt, so bleiben doch die wirtschaft- 
lichen Möglichkeiten, die auf diesem Wege zu erfüllen sind, weit 
hinter der Ausnutzung einer Kolonie wie Kamerun durch Entwick- 
lung der selbständigen sogenannten Volkskultur der Eingeborenen 
zurück. 

Die Volkskultur oder die Hebung der selbständigen Eigen- 
produktion der Eingeborenen bildet in Wahrheit den Schlüssel zu 
der wirtschaftlichen Belebung des tropischen Afrika. Für dieses 
Stück der Erdoberfläche gilt in ganz besonderem Mafse der Satz, 
dafs die Tropen dazu bestimmt sind, als Rohstofflieferanten für den 
immer mehr sich entwickelnden Bedarf der Weltindustrie einzu- 
treten. Es handelt sich dabei durchweg um Produkte des Pflanzen- 
reichs, denn die Lagerstätten der nutzbaren Metalle und Mineralien 
sind im Unterschied zu den vegetabilen Rohstoffen an keinerlei 
klimatische Zone gebunden. Baumwolle, Kautschuk, Ölfrüchte, 
wozu in erster Linie als Lieferanten Ölpalmen, Kokospalmen und 
die Erdnulspflanze gehören, ferner das ganze Heer der tropischen 
Bast- und Faserpflanzen, Agaven, Bastbananen und andere, schliefslich 
und nicht am letzten Ende die ungeheuren Vorräte nutzbarer 
Hölzer, die in den Urwäldern des tropischen Afrika stecken, das 
alles sind Massenartikel, von deren vorteilhaftem Erwerb die Industrie 
der europäischen Kulturvölker von Jahr zu Jahr in steigendem 
Mafse und in immer grölseren Verhältnissen abhängig wird. Ein 
grolser Teil der Tropen befindet sich im Besitze politisch organi- 
sierter selbständiger Völker, so z. B. fast das ganze tropische 
Amerika; andere Tropenländer, wie ÖOstindien und grolsenteils 
auch die Sundainseln, sind, wenn sie auch Kolonialbesitz euro- 
päischer Völker darstellen, doch bereits so dicht bevölkert, dafs nur 
noch ein geringer Raum der vorhandenen nutzbaren Bodenfläche 
für die Massenproduktion jener industriellen Rohstoffe übrig bleibt 
Bei weitem der grölste Teil des vorhandenen Grund und Bodens 
wird dort von den zahllosen Massen der einheimischen Bevölkerung 
in Anspruch genommen, um Nahrungsfrüchte für den direkten 
Konsum an Ort und Stelle zu bauen. Die Einsicht in diese Ver- 
hältnisse war es, die unter den vorgeschrittenen Weltindustrievölkern 
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zu Anfang der achtziger Jahre jenen bekannten Wettlauf um den 
Erwerb von Kolonialbesitz in Afrika unternehmen lies. England, 
Frankreich und der König Leopold von Belgien, der sich zum 
Souverän des unabhängigen Kongostaates, der Hauptmasse des 
äquatorialen Innerafrika, machen liefs, schliefslich auch Deutschland, 
waren an der Teilung Afrikas in erster Linie beteiligt. Auch 
Portugal gelang es, seine Ansprüche in ziemlich weitgehendem 
Mafse anerkannt zu sehen. Nur Spanien schied von vornherein 
beinahe gänzlich aus dieser Konkurrenz aus, und Italien zog es 
vor, nach dem ersten Milserfolg, den seine Kolonialpolitik in 
Abessinien erlitten hatte, für die Zukunft sich auf die Festhaltung 
einiger, vorläufig wenig wertvoller Gebiete in Ostafrika zu be- 
schränken. 

Bodennutzung und Eingeborenennutzung sind die beiden Grund- 
probleme tropischer Kolonialwirtschaft, wie des Kolonialwesens über- 
haupt. Demgemäfs interessiert uns neben der Fruchtbarkeit und 
der natürlichen Produktionsfähigkeit des Bodens in diesen beiden 
Kolonien, Kamerun und Togo, vor allen Dingen die Menge und die 
wirtschaftliche Fähigkeit ihrer Bevölkerung. Der Kameruner Ur- 
waldboden ist nicht sehr fruchtbar und daher auch schwach bevölkert. 
Das gilt auch von dem fast ganz bewaldeten Südkamerun. Viel 
besser bevölkert ist Nordwestkamerun: das Gebiet der Bakossis, 
Balis, Bamums und Bafuts. In Togo sind die Eingeborenen zum 
Teil viel entwickelter, als in Kamerun. Sie stehen länger unter 
europäischen Einfluls und namentlich die Wohlhabenderen suchen 
die Weifsen in allen Stücken nachzuahmen. Ganz Togo ist auch 
relativ dicht bevölkert. 

Allerdings läfst sich nicht behaupten, dafs gerade die klare 
Einsicht in jene weltwirtschaftliche Notwendigkeit, Gebiete für die 
industrielle Rohstoffproduktion zu erwerben, an den leitenden Stellen 
den Hauptanstols für den Erwerb von deutschem Kolonialbesitz 
abgegeben hat, obwohl es ein deutscher Nationalökonom gewesen 
ist, der zuerst den Satz von dieser Bedeutung der Tropen für die 
Weltindustrie aufgestellt hat. Als wir Kamerun, Togo und Ost- 
afrika nahmen, war der entscheidende Faktor eigentlich mehr die 
in einem kleinen, aber energischen Kreise innerhalb der Nation 
bestehende instinktive Überzeugung, dafs jetzt der letzte Augenblick 
gekommen sei, an dem wir überhaupt noch ein Stück von der 
bisher unvergebenen Welt für uns gewinnen könnten, und dafs es 
ein nicht wieder gut zu machender Fehler sein würde, diese 
Gelegenheit unbenutzt vorübergehen zu lassen. Noch war in Deutsch- 
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land die Kolonialpolitik lange. nicht zu einer Sache des gesamten 
nationalen Empfindens geworden, wie sie es jetzt zu werden im Be- 
griff steht, und weil uns die eigene kolonialpolitische Erfahrung 
fehlte, so waren wir auch viel zu sehr in veralteten kolonial- 
wirtschaftlichen Vorstellungen befangen. Selbst heute noch 
denken die meisten Leute bei uns, wenn von Kolonialwirtschaft die 
Rede ist, an die sogenannten Kolonialwaren, Kaffee, Kakao, Gewürze, 
überseeische Tabake und dergleichen. In früherer Zeit waren 
dies allerdings die wichtigsten und auf dem Weltmarkt malsgeben- 
den kolonialen Produkte. Seitdem aber hat sich immer mehr und 
mehr jener Wandel vollzogen, dafs die Tropen aus überwiegenden 
Lieferanten jener Kolonialartikel im alten Sinn zu Produzenten der 
vegetabilen Rohstoffe für die Weltindustrie sich entwickeln. Be- 
kanntlich hat auf einem bestimmten Gebiet, dem der Zucker- 
fabrikation, auch die glänzende Entdeckung der deutschen chemi- 
schen Wissenschaft, dafs der Zucker nicht nur aus dem tropischen 
Zuckerrohr, sondern ebensogut aus der europäischen Zuckerrübe zu 
gewinnen sei, mit zu einer starken Einschränkung in der Bedeutung 
der Tropen für die alte Kolonialwarenproduktion beigetragen. 

Mit der Entwicklung der grofsen Industrie, die einen vor- 
wiegenden Bedarf an tropischen Rohprodukten aufweist, mulste 
sich aber auch in den Formen und der inneren Struktur der 
Tropenwirtschaft ein starker Umschwung vollziehen. Die früher 
ausschliefslich sogenannten Kolonialwaren wurden und werden auch 
heute noch überwiegend durch Plantagenbau gewonnen, d.h. durch 
eine sehr kostspielige und intensive Bodennutzung, die nur in Ge- 
bieten von vorzüglicher Fruchtbarkeit mit reichlichen farbigen 
Arbeitskräften möglich ist. In der Zeit vor Durchführung der 
Sklavenemanzipation, d. h. bis in die zweite Hälfte des neunzehnten 
Jahrhunderts, waren die Baumwoll-, Kaffee- und Zuckerpflanzer 
gleichzeitig Sklavenhalter im grofsen Malsstab oder, wo eine förm- 
liche Sklaverei nicht bestand, wie z. B. im holländischen ÖOstindien, 
wirkte das sogenannte Kultur- oder richtiger gesagt Fronsystem der 
niederländischen Regierung praktisch doch in ähnlicher Weise. Seitdem 
die Abschaffung der Sklaverei auch in denjenigen Staaten und Kolonien 
verwirklicht worden ist, die sie bis zuletzt festzuhalten bemüht 
waren, sind an die Stelle der gekauften Sklaven gemietete Lohn- 
arbeiter getreten, aber abgesehen davon ist das Wirtschaftssystem 
auf den tropischen Plantagen überwiegend doch dasselbe geblieben, 
wie vorher. Auf diesen Plantagenbau glaubte man sich auch 
bei uus, nachdem wir so grolse Teile des tropischen Afrika in 
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unseren Besitz gebracht hatten, werfen zu müssen, und es ist nicht 
richtig, wenn man immer noch nicht selten behaupten hört, dafs 
das deutsche Kapital in dieser Beziehung den Kolonien gegenüber 
eine übertriebene Zurückhaltung gezeigt habe. Es sind im Gegen- 
teil verhältnismäfsig sehr bedeutende Mittel in Pflanzungsunter- 
nehmungen, namentlich in Kamerun und in Ostafrika, hinein- 
gesteckt worden. Allerdings schien die Entwicklung dieser ersten 
deutschen Tropenpflanzung nur zu häufig den Gegnern unserer 
Kolonien recht geben zu wollen, denn es läfst sich nicht leugnen, 
dafs bisher die Zahl der mifsglückten oder zweifelhaften Unter- 
nehmungen grölser gewesen ist, als die der prosperierenden. Das 
gilt zum Teil auch von den Pflanzungen, die man in Kamerun am 
Fufs des grolsen Vulkans, des sogenannten Kamerunberges, ange- 
legt hat. Man warf sich von vornherein in grolsem Malsstabe auf 
den Kakaobaum, ohne vorher die klimatischen Verhältnisse und 
die Beschaffenheit des Pflanzungsbodens lange genug durch Arbeiten 
von blofsem Versuchscharakter erprobt und Erfahrungen gesammelt 
zu haben. Jetzt hat sich herausgestellt, dafs sich das Klima am 
Kamerunberg für den Kakaobau zum mindesten nicht hervorragend 
günstig eignet. Zwar haben die meisten Kakaopflanzungen in den 
beiden letzten Jahren endlich begonnen, eine halbwegs gedeihliche 
Entwicklung zu nehmen, aber es haben bedeutende Abschreibungen 
stattfinden müssen, und es ist immerhin bezeichnend, dafs mehrere 
Gesellschaften dazu übergehen, ihre Bestände an jungen Kakao- 
bäumchen durch Kautschukkulturen, von denen man sich mehr 
verspricht, zu ersetzen. Ähnliche Fehler sind auch in Ostafrika 
gemacht worden. Dazu kamen und kommen auch heute noch 
Arbeiterschwierigkeiten, ferner die Einwirkung der grofsen Preis- 
schwankungen auf dem Weltmarkt, wie z. B. des kolossalen Sturzes 
der Kaffeepreise vor einer Reihe von Jahren, und als ein besonders 
trauriges Kapitel noch die häufige Auswahl von Persönlichkeiten, 
die zur Leitung eines wirtschaftlichen Betriebes in den Tropen un- 
geeignet waren. Jetzt dürfen wir allerdings sagen, dals dieses erste 
Stadium der kolonialen Kinderkrankheiten, wenn es erlaubt ist, 
diesen Ausdruck zu brauchen, für uns überwunden erscheint, und 
dafs allmählich sowohl für den wirklichen Pflanzungsbetrieb ein 
hinreichendes Kapital an Erfahrung sich anzusammeln beginnt, als 
auch die Einsicht in die wirkliche Methode grofszügiger Kolonial- 
wirtschaft bei uns zum Durchbruch kommt. 

Die Engländer, die Franzosen und die Belgier am Kongo 
sind uns schon seit Jahr und Tag in der Anwendung des modernen 
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Prinzips für tropisch-afrikanische Kolonialwirtschaft vorangegangen : 
im Eisenbahnbau zur Förderung der selbständigen Produktion der 
Eingeborenen. Es ist unmöglich, auf Trägerpfaden, mit Träger- 
karawanen, die Produkte aus dem Innern der Kolonien über viele 
hundert Kilometer an die Küste zu bringen. Die Kosten einer 
solchen primitiven Beförderungsmethode sind für alle unsere Massen- 
güter unerschwinglich. Um so entschlossener müssen wir mit 
solchen primitiven Transportverhältnissen aufräumen, als gerade 
das Vordringen ins tiefe Innere die Aufgabe ist, um die es 
sich für uns handelt. Für das, was wir und die übrigen grofsen 
Industrievölker jetzt in erster Linie aus Afrika brauchen, kann 
es nicht mehr das wirtschaftliche Ziel sein, auf beschränktem Gebiet, 
womöglich nur an der Küste oder in Gegenden, deren Verkehrs- 
verhältnisse sonst schon von Natur bevorzugt sind, intensiv bewirt- 
schaftete Plantagen anzulegen, die auf einem verhältnismäfsig 
kleinen Raum mit zahlreichen hochgelohnten Arbeitskräften hoch- 
wertige Produkte erzeugen sollen, sondern es müssen die grolsen 
Landflächen des Innern, auf denen der Neger als bodenständiger 
Eigenproduzent sitzt und seinen eigenen Grund und Boden bebaut, 
für die Gewinnung der notwendigen Massenprodukte aufgeschlossen 
werden, nach denen die europäische Industrie Bedarf hat. Man 
kann Ölpalmen nicht wie Kaffeebäume ziehen, denn die Gewinnung 
ihrer Früchte zur Verarbeitung und der Export”von Öl und Kernen 
lohnt nur, wenn der Neger die wild im Walde wachsenden oder 
höchstens in leichter Halbkultur gehaltenen Bäume selbständig 
ausbeutet und das gewonnene Produkt zur Faktorei des weilsen 
Kaufmanns bringt. Auch mit dem Baumwollbau steht es so, dafs 
für absehbare Zeit wenigstens in Kamerun der Plantagenbetrieb vor 
der Volkskultur der Eingeborenen wird zurückstehen müssen. Im 
ganzen Küstengebiet ist die Kultur der Baumwolle, von der Schwierig- 
keit der Arbeiterbeschaffung in diesen dünn bevölkerten Gegenden 
abgesehen, schon aus klimatischen Gründen ausgeschlossen. Die 
Baumwollpflanze entwickelt sich zwar an der Kamerunküste, wie 
Kulturversuche gezeigt haben, zu üppiger Grölse und trägt dabei 
reichlich, aber es ist nicht möglich, die Ernte unverdorben einzu- 
bringen, weil es an einer bestimmten und verläfslichen Trockenzeit 
fehlt. Eine solche ist für das Gelingen dieser Kultur unerläfsliche 
Voraussetzung. Auf dem Hochland dagegen, vor allem im Gebiet 
der ausgebreiteten vulkanischen Verwitterungsböden in Nordwest- 
kamerun, im Gebiet von Bali, Bamenda, Bamum, aber auch noch 
weiter darüber hinaus in den Laterit- und Schwemmlandgebieten 
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von Adamaua, liegen die klimatischen Verhältnisse aufserordentlich 
günstig. Reichliche mehrmonatliche Regen- und eine ausgesprochene 
Trockenzeit lösen sich in sicherer Folge ab. Dazu kommt, dals 
sowohl die Pflege der Baumwollstaude, als auch die Anfertigung 
von Gespinnsten und Geweben aus ihrer Faser den Eingeborenen im 
ganzen Einflufsgebiet der sogenannten Sudankultur, zu dem auch 
das nördliche und mittlere Kamerun gehört, von altersher bekannt 
ist. Allerdings liegt es nicht im Interesse der wirtschaftlichen Ent- 
wicklung unserer Kolonien, dafs die ursprüngliche Baumwollindustrie 
der Eingeborenen, die jetzt bereits vor der Einfuhr der fertigen 
europäischen Zeuge zum grölsten Teil verschwunden ist, künstlich 
wieder belebt wird, aber dazu wird es sowieso nicht kommen. Was 
die Eingeborenen produzieren müssen, das ist die Rohfaser in einer 
Qualität und Aufarbeitung, die sie für den deutschen Baumwoll- 
markt geeignet macht. Grofse Baumwollpflanzungen mit europäisch- 
kapitalistischem Betrieb werden sich auf absehbare Zeit im Innern 
von Kamerun und wahrscheinlich auch in Togo wahrscheinlich aus 
dem Grunde nicht lohnen, weil es zu schwierig sein wird, die 
erforderlichen Massen von Lohnarbeitern zu beschaffen und weil die 
Verpflegung dieser Arbeiter, selbst wenn ihre Anwerbung gelingen 
sollte, im europäischen Betrieb zu kostspielig werden wird. Der 
höher entwickelte Neger arbeitet verhältnismäfsig nicht ungern, 
wenn er den Verdienst an der Stelle haben kann, wo er mit Weib 
und Kind angesiedelt ist, wo er seinen Acker, sein Dorf, seine Hütte 
und seine Landsleute hat. Die Tätigkeit in grolsen Massen zu 
Hunderten oder gar Tausenden als Saisonarbeiter im intensiven 
Betrieb ist ihm aber unangenehm. Auch in den Baumwollgebieten 
von Nordamerika, wo die allgemeine kulturelle Entwicklung der 
Neger doch eine weit höhere ist, als in Afrika, und wo die ganze, 
jahrhundertelange Sklavenzeit vorangegangen war, bildet sich jetzt 
ein Klein-Grundbesitzertum der befreiten Neger heraus, das einen 
wachsenden Anteil an der Baumwollproduktion der Vereinigten 
‚Staaten liefert. Die Erfahrungen, die man bisher in Togo und in 
Ostafrika gemacht hat, zeigen, dafs die Eingeborenen einigermalsen im 
Stande sind, im eigenen Wirtschaftsbetrieb ein brauchbares Produkt 
zu erzeugen. Es kommt aber darauf an, ihnen anstatt der bisherigen 
in ganz Innerafrika allein gebräuchlichen Hackkultur den Gebrauch 
des Pfluges beizubringen. Eine Negerfamilie kann bei der bisherigen 
primitiven Methode, den Boden lediglich mit der Hacke umzu- 
arbeiten, aufser der Fläche, die sie zur Erzielung der notwendigen 
Nahrungsmittel für sich selbst bearbeiten muls, nicht gut mehr als 
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ein Viertel Hektar, also etwa einen Morgen, mit Baumwolle be- 
stellen. Das ist natürlich sehr wenig, und es würden viele Hundert- 
tausende solcher winziger Kulturen dazu gehören, um soviel Baum- 
wolle zu erzeugen, dals sie überhaupt für den Bedarf Deutschlands 
auf dem Weltmarkt anfinge ins Gewicht zu fallen. Sobald aber die 
Pflugkultur eingeführt ist, so kann die für jede Familie bestellbare 
Ackerfläche um ein vielfaches vermehrt werden. Die Einführung 
der Pflugkultur in Togo und Kamerun ist also für die Entwicklung 
des deutsch-kolonialen Baumwollbaues in Westafrika der eigentlich 
springende Punkt. In Ostafrika, wo an manchen Stellen in un- 
mittelbarer Nähe der Küste grolse Alluvialflächen guten Baumwoll- 
landes zur Verfügung stehen, und wo die klimatischen Verhältnisse 
wenigstens im Süden des Küstengebiets gleichfalls günstige sind, kann 
man teilweise daran denken, Grofsbetriebe unter unmittelbarer Ver- 
wendung deutschen Kapitals und Bearbeitung des Bodens mit Dampf- 
pflügen einzuführen. Für die westafrikanischen zukünftigen Baum- 
wollgebiete, die mit Rücksicht auf die klimatischen Verhältnisse 
tief ins Innere gelegt werden müssen, verbietet sich diese Methode 
einstweilen. Es ist ein sehr bedeutendes Verdienst des kolonial- 
wirtschaftlichen Komitees in Berlin und namentlich seines Vorsitzen- 
den, des unermüdlichen Direktors Supf, schon seit Jahren mit Energie 
auf die Entwicklung der Baumwollkultur in unseren Kolonien hin- 
gearbeitet zu haben. Das kolonialwirtschaftliche Komitee hat z. B. 
in Togo mit Hilfe tüchtiger farbiger Baumwollpflanzer aus Amerika 
eine besondere Ackerbauschule für den Baumwollbau ins Leben 
gerufen. Diese befindet sich in der Ortschaft Nuatschä, etwa 
100 km nördlich von dem Hafenplatz Lome. Dort in Nuatschä 
werden die eingeborenen Schüler, die teils freiwillig, teils auf Ver- 
anlassung der Bezirksverwaltungen die Baumwollkultur erlernen, vor 
allen Dingen in Pflügen mit Ochsen unterwiesen. Der Ochse ist 
das einzige Zugtier, das für diesen Zweck überhaupt in Betracht 
kommt. Die Hauptschwierigkeit, die es hierbei za überwinden 
gibt, ist die verderbliche Wirkung der sogenannten Surra- oder 
Tsetse-Krankheit. Die Tsetsefliege, die in vielen niedriggelegenen 
Gebieten in der Nähe der Küste im ganzen tropischen Afrika 
vorkommt, und zu deren Familie auch die Erregerin der bekannten 
Schlafkrankheit gehört, überträgt durch ihren Stich einen 
Krankheitskeim aufs Vieh, der die davon befallennen Tiere so gut 
wie unfehlbar in kurzer Zeit zu Grunde gehen läfst. Zum Teil 
kann man diesem Übel dadurch begegnen, dafs man die Niederungen, 
in denen die Tsetse vorkommt, vermeidet, und in Kamerun würde 


— 139 — 


das insofern gar keine Schwierigkeiten haben, als in den dort für 
den Baumwollbau besonders geeigneten Landstrichen wegen ihrer 
Höhenlage die Tsetse gar nicht existiert. Süd-Togo aber liegt zum 
Teil stark in der Tsetse-Region, und dasselbe ist mit den meisten 
küstennahen Gebieten in Ostafrika der Fall. Es ist daher eine der 
wichtigsten Aufgaben für unsere bakteriologische Wissenschaft, ein 
Mittel ausfindig zu machen, durch das es möglich wird, die Tiere 
gegen den Stich der Tsetse und ähnlicher Krankheitserreger zu 
immunisieren. Die Studien auf dem Gebiet der Tsetse haben zwar 
noch nicht zu abschliefsenden Ergebnissen geführt, aber es läfst 
sich doch schon sagen, dafs wir aller Wahrscheinlichkeit nach auf 
dem richtigen Wege zur Unschädlichmachung des Übels sind. 
Speziell in Nuatschä, das nicht zu den besonders gefährdeten Plätzen 
gehört, ist es gelungen, für die Baumwollschule eine gröfsere Anzahl 
Pflugochsen von der kleinen westafrikanischen Rasse heranzuziehen 
und für die Arbeit anzulernen, und die Ergebnisse, die alljährlich 
- beim Wettpflügen der Baumwollschüler vor ihrem Abgang von der 
Schule erreicht werden, sind zum Teil sehr hübsch. Aulser der 
Verbreitung der Pflugkultur ist es noch notwendig, überall in den 
Gebieten, wo der Baumwollbau der Eingeborenen sich entwickelt, 
Vorrichtungen zum Entkernen der gepflügten Baumwolle, sogenannte 
Ginmaschinen, und Baumwollpressen zum Verpacken des entkernten 
Produkts aufzustellen. Die Organisation der ganzen Sache geschieht 
hier am zweckmälsigsten in der Weise, dals die europäischen Firmen, 
die die Rohbaumwolle von den Eingeborenen aufkaufen, selbst die 
Maschinen zum Entkernen und Pressen aufstellen und überhaupt 
alle notwendigen Arbeiten zur Fertigmachung des Rohprodukts für 
den Markt in die Hand nehmen, denn hierzu u der im Kleinbetrieb 
produzierende Neger unfähig. 

Natürlich ist es vollkommen ausgeschlossen, dafs solche und 
ähnliche Pläne sich je verwirklichen, wenn nicht mit aller Energie 
an den Eisenbahnbau in den Kolonien herangetreten wird. Baum- 
wolle, Agavenfasern, Ölfrüchte sind viel zu massenhafte Produkte, 
als dafs sie den üblichen afrikanischen Trägertransport selbst nur 
auf geringe Entfernungen vertragen könnten. Besonders lehrreich 
ist in dieser Beziehung die Erfahrung, welche die Franzosen in 
ihrer Senegalkolonie gemacht haben. Dort dehnt sich zwischen den 
Städten St. Louis und Dakar ein über 100 Kilometer weiter sandiger 
Strich aus, der von Natur günstige Voraussetzungen für die Erd- 
nufskultur darbot, aber da bei ausschliefsliichem Trägertransport 
nur die nahe am Hafen liegenden Gebiete wirklich mit Erdnüssen 
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bebaut werden konnten, so war die Erdnulsausfuhr nicht sehr bedeutend. 
Mit der Erbauung einer Eisenbahn zwischen Dakar und St. Louis, 
die ursprünglich zu mehr militärischen Zwecken erfolgte und bei der 
man nur ganz nebenbei auf ein produktives Ergebnis zu hoffen 
wagte, hob sich die Erdnufskultur in kurzer Zeit bis zu dem Grade, 
dafs gegenwärtig aus dem Senegalgebiet für etwa 30 Millionen Mark 
Erdnüsse ausgeführt werden. Infolgedessen ist die Eisenbahn von 
St. Louis nach Dakar zu einer der bestrentierenden Kolonialbahnen 
geworden. Dieses Ergebnis wurde ganz ohne gewaltsames Anhalten 
der Eingeborenen zum Erdnufsbau sozusagen von selbst erzielt. 
Ganz ähnliche Erfahrungen haben die Engländer in mehreren ihrer 
westafrikanischen Tropenkolonien mit Bezug auf die Produktion von 
Palmöl und Palmkernen gemacht. Solange die Eisenbahnbauten an 
der Goldküste und in Sierra Leone, namentlich aber in Lagos im Gebiet 
des unteren Niger, nicht existierten, konnten nur die in unmittelbarer 
Nähe der Küste und der schiffbaren Wasseradern befindlichen Ölpalmen- 
bestände ausgebeutet werden. In demselben Malse aber, wie die 
Eisenbahnen weiter ins Innere vorstiefsen, wuchs die Ausfuhr an 
Ölfrächten, und gegenwärtig unterliegt es nirgends im englischen 
Gebiet mehr einem Zweifel, dafs man mit Rücksicht auf diese Erfolge 
überhaupt erst am Anfang des Eisenbahnzeitalters steht. Vor 
anderthalb Jahren hat daher die englische Regierung beschlossen, die 
gegenwärtig von Lagos aus etwa 200 km weit ins Innere führende 
Eisenbahn gleich um 400 englische Meilen, d. h. also beinahe um 
700 km bis Kano weit jenseits des Niger zu verlängern. Ähnliche 
bereits in der Verwirklichung begriffene Pläne hat auch die fran- 
zösische Kolonialverwaltung in Westafrika aufgestellt und durch die 
Genehmigung bedeutender Kolonialanleihen gesichert. Das englische 
und französische Eisenbahnwesen in Westafrika ist vom Senegal bis 
zum Niger überall in einer wahrhaft grofszügigen Entwicklung be- 
griffen ; im ganzen sind dort gegen 3000 km Kolonialbahnen genehmigt! 
Überall handelt es sich um die Aufschliefsung des Hinterlandes 
bis tief in den inneren Sudan hinein, zu dem Zweck, die Volks- 
kultur der Eingeborenen in Gang zu bringen und auf diese Weise 
die Produktion in kolonialen Rohstoffen bis zur gröfstmöglichen Höhe 
zu entwickeln. Keinem Kolonialpolitiker in England oder Frank- 
reich fällt es mehr ein, an der Nützlichkeit und Notwendigkeit 
derartiger umfassender Eisenbahnbauten, die ein Anlagekapital von 
hunderten von Millionen Mark erfordern, zu bezweifeln, denn die 
Erfahrung hat es gelehrt, dafs koloniale Aufschliefsungsbahnen 
in dem Verhältnisse besser rentieren, wie sie weiter ins Innere 
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hineingeführt werden. Es ist das auch durchaus begreiflich, wenn 
man erwägt, dals fast im gröfsten Teil von Afrika die Binnengebiete 
ım Vergleich zu den Küstenstrichen fruchtbarer, produktenreicher, 
besser bevölkert und in jeder Beziehung wertvoller sind. Vor 
allen Dingen entscheidend ist die Rücksicht auf die vorhandene 
Bevölkerungsmenge. Wo die Zahl der Eingeborenen gering ist, wie 
in den Urwaldgebieten der inneren Äquatorialzone und in den 
meisten Küstenländern des Golfs von Guinea, da fehlt zur Steige- 
rung der Produktion die vornehmste Voraussetzung: die Menge 
verfügbarer Arbeitskräfte. Ebenfalls ist es eine durchgehends 
beobachtete Tatsache, dafs die Völker, die jenseits der grolsen 
Waldgebiete im Innern des Kontinents wohnen, sowohl in sozialer 
Beziehung als auch in ihrer relativen Fähigkeit und Neigung zu 
ausgiebiger Arbeitsleistung viel höher entwickelt sind, als die 
Stämme in den küstennahen Waldgebieten. Es ist daher zu be- 
dauern, dafs die christlichen Missionen, die evangelischen wie die 
katholischen, nun schon seit langer Zeit eine so intensive und opfer- 
volle Arbeit statt auf die Gebiete im Innern gerade auf die weniger 
tüchtigen Küstenstämme haben verwenden müssen. Allerdings ist 
zuzugeben, dafs bisher auch für die Mission fast nirgends die Mög- 
lichkeit des Eindringens in das entferntere Hinterland bestand. 
Die Mission mufste sich naturgemäfs ebenso wie der Handel zunächst 
auf diejenigen Punkte beschränken, die ihr mit Rücksicht auf die 
Verkehrsverhältnisse zugänglich waren. So kommt es, dafs z. B. 
in Kamerun der schlaue Händlerstamm der Dualas, der unmittelbar 
am Kamerunbecken wohnt, und in Togo die Ewhestämme, die den 
krassesten Fetischglauben und blutdürstige Geheimriten haben, am 
meisten von der Mission bearbeitet worden sind. Gerade hier aber 
konzentrieren sich aufser der Missionstätigkeit auch all die be- 
kannten, den Eingeborenen besonders schädlichen Wirkungen des 
Bekanntwerdens mit der Oberfläche der europäischen Kultur, wie 
sie durch die Spirituoseneinfuhr, durch die Überschwemmung mit 
allerlei nutzlosem und schädlichem Tand und durch die natürliche 
Neigung des Negers zu allen Äufserlichkeiten und zur materiellen 
Genufssucht mitbedingt werden. 

Schwierig ist die mit dem Problem der wirtschaftlichen Nutzung 
des tropischen Afrika untrennbar zusammenhängende Frage des 
Arbeitszwanges.. Ohne Arbeitszwang in irgend einer Form wird es 
oft nicht abgehen können, aber das Ziel dieses von uns auszuübenden 
Druckes muls stets sein, aus dem Eingeborenen nicht lediglich eine 
erhöhte Arbeitsleistung für den weilsen Unternehmer herauszupressen, 
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sondern ihn durch die Erziehung zur Arbeit auch selbst wohlhabender 
und durch die Vermehrung seiner Produktion gleichzeitig konsum- 
kräftiger zu machen. Dann wird auch die Aera der Kämpfe 
mit den Eingeborenen und der Strafexpeditionen, in der wir jetzt 
wenigstens in Kamerun noch mitten drin stecken, am sichersten 
ein Ende nehmen. 

Welches sind nun die nächsten und unmittelbaren Ziele für 
die verstärkte wirtschaftliche Nutzung in Kamerun und Togo? Die 
Antwort auf diese Frage ist durch die natürlichen Verhältnisse in 
beiden Kolonien mit einer solchen Bestimmtheit vorgezeichnet, dafs 
gar kein Zweifel über sie existieren kann. In Togo, wo bereits 
eine etwas über 100 km lange Eisenbahnlinie von Lome nach 
Palime existiert, war es die Rücksicht auf die eigentümlichen Grenz- 
und Verkehrsverhältnisse gegenüber der benachbarten englischen 
Goldküstenkolonie, die vor allen Dingen zur Erbauung dieser einen 
Linie nötigte. Togo besitzt bei einer Ausdehnung von 600 km ins 
Innere hinein und bei einer durchschnittlichen Breite von etwas 
über 150 km nur eine ganz kurze Küste, die keine 50 km lang ist. 
Dazu kommt, dafs nach beiden Seiten, nach der Goldküste und 
nach dem französischen Dahome, ein zum Teil schiffbarer Flufs, hier 
der Mono, dort der Volta, die Grenze bildet und dafs daher ein 
grofser Teil des Handelsverkehrs von Natur den fremden Nachbar- 
gebieten, namentlich der englischen Kolonie, zustrebt. Die Lome- 
Palimebahn hat daher den Zweck, in ihrer von dem Küstenplatz 
Lome nach Nordwesten bis an den Fuls des Togogebirges gerichteten 
Linienführung den der englischen Grenze zustrebenden Warenverkehr 
aufzufangen und nach dem deutschen Hafen zu leiten. Dieser Auf- 
gabe entspricht sie, wie schon die Ergebnisse ihres kurzen Bestehens 
zeigen, in durchaus befriedigender Weise. Sie hat jetzt eine als 
Kunststrafse gebaute Fortsetzung in derselben Richtung über das 
Gebirge hinaus bis an den Volta erhalten, die ihre Wirkung noch 
weiter verstärken wird. Überhaupt ist das Strafsennetz einschliefslich 
der Brückenbauten in Togo in geradezu bewunderungswürdiger Weise 
entwickelt. Zum Teil hat hier die überwiegend ebene Natur des 
Landes vorgearbeitet, aber in der Hauptsache sehen wir hier doch 
eine ganz erstklassige Musterleistung deutscher Kolonialverwaltung 
vor uns. Man kann durch ganz Togo von Norden nach Süden 
zu Rad fahren, und zwar nicht nur auf einer Hauptstrafse, sondern auch 
auf einer ganzen Reihe von Nebenwegen. Tatsächlich ist das Rad 
auch zum vorzugsweise üblichen Verkehrsmittel, selbst für Dienst- 
reisen der Beamten, für Missionare und- kaufmännische Angestellte, 
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geworden. Daneben existiert für besonders bequeme Reisende 
noch der alte Hängemattenverkehr. Der kostspielige Träger- 
transport wird durch den Ausbau des Strafsennetzes immer 
mehr und mehr durch den Gebrauch kleiner, von Menschen 
gezogener Lastwagen, die bedeutend leistungsfähiger sind, 
ersetzt, und aulserdem steht die versuchsweise Einführung von Last- 
automobilen auf der grofsen Kunststralse über das Togogebirge 
bevor. Die Hauptaufgabe auf dem Gebiet des Eisenbahnbaues in 
Togo ist aber erst im vorigen Jahre mit der grofsen Nordbahn zur 
Aufschliefsung der mittleren und nördlichen Teile der Kolonie in 
Angriff genommen worden. Nord- und Mitteltogo sind weit stärker 
bevölkert und aufserdem fruchtbarer und produktenreicher, als die 
küstennahen Landschaften. Diese Linie wird nunmehr unabhängig 
von der bestehenden Bahn von Lome aus über Nuatschä und das 
wichtige Atakpame, das schon jetzt einen blühenden Verkehrsplatz 
darstellt, mindestens bis in den nördlichen Teil des Bezirks von 
Sokode, d. h. bis zu einem 400—450 km von der Küste ent- 
fernten Punkt geführt werden. Dort liegt bei der Ortschaft Banjeli 
ein Berg, der Millionen von Tonnen eines 50-60 prozentigen 
Eisenerzes enthät. Allerdings erscheint es zweifelhaft, ob sich 
ein Transport dieser Erze zu rentablen Kosten mit der Eisenbahn 
bis an die Küste unter Hinzurechnung der Schiffsfracht bis nach 
Deutschland wird ermöglichen lassen. Es hängt das hauptsächlich 
von der Preisbewegung auf dem Markt für Eisenerze ab. In Kamerun 
ist zuerst mit der Manengubabahn der notwendige Anfang zur Durch- 
stolsung des verkehrsfeindlichen, menschen- und produktenarmen 
Waldgürtels gemacht worden. Bis zum Manenguba-Gebirge, an dessen 
diesseitigem Flufs die reichere Binnenzone bereits anfängt, sind es 
etwa 170 km. Das nächste Ziel muls die Landschaft Bamum mit 
der Hauptstadt Fumban werden. Die Entfernung vom Manenguba bis 
nach Fumban, wo die Bahn durchweg durch stark bevölkertes zum 
Teil erstaunlich gut angebautes Gebiet führen wird, beträgt etwa 
250 km. Die Bamumneger sind wie ihre Nachbaren und Stamm- 
verwandten, die Balis, ein verhältnismälsig hoch entwickeltes 
Volk, das in geordneten politischen Verhältnissen unter einem sehr 
intelligenten Beherrscher, dem Häuptling Joja, lebt. Die Stadt 
Fumban, die durch den 12—14 km im Umfang messenden Wall- 
graben und ausgedehnte Vorwerke noch aus den Zeiten der Fulah- 
kriege her befestigt ist, zählt etwa 20000 Einwohner. Die Häuser 
und die Paläste des Häuptlings sind sehr stattlich gebaut. Joja 
hat eine Leibgarde von mehreren 100 Mann, die zwar nicht mit 
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Gewehren ausgerüstet, aber durch frühere schwarze Unteroffiziere 
der Kameruner Schutztruppe nach deutscher Weise einexerziert und 
europäisch uniformiert sind. Der Häuptling selbst ist für die 
europäische Kultur in gutem Sinn sehr empfänglich und hat bei 
seinem Volke sogar eine eigens erfundene Schrift eingeführt. Gegen- 
wärtig läfst er in seinem Gebiet unter deutschem sachverständigen 
Beirat eine ausgedehnte Baumwollpflanzung anlegen, deren zukünftige 
Produktion schon auf den Transport mit der allmählich herauf- 
dringenden Eisenbahn berechnet ist. Noch volkreicher als Bamum 
sind die gleichfalls von autokratischen Häuptlingen regierten, etwas 
westlicher gelegenen Baliländer. In Bali wie in Bamum ist die 
Baseler Mission, die ihre Wurzeln hauptsächlich in Württemberg 
hat, mit gutem Erfolg an der Arbeit. Ein kleines Zeichen für die 
äulsere Seite ihrer dort erst vor kurzem aufgenommenen Wirksam- 
keit ist die Metamorphose, die mit der Königinmutter von Bamum, 
der sogenannten Na, vor sich gegangen ist, die früher wie alle 
eingeborenen Frauen trotz ihrer kolossalen Fülle bis auf eine Hüft- 
schnur unbekleidet ging, jetzt aber ihre Besucher angekleidet 
empfängt. Auch Jojas Frauen — es sind ihrer etwa hundert, — 
von denen jede gleich den Soldaten des Häuptlings ein besonderes 
Haus für sich hat — sind jetzt nach Art der eingeborenen Weiber 
im Küstengebiet bekleidet. 

Soviel in letzter Zeit verlautet hat, kann man mit der Fort- 
setzung der Kameruner Nordbahn zunächst mindestens bis in das 
Sultanat Bamum als mit einer sicheren Tatsache rechnen, wobei 
nur die Ersteigung des Höhenrandes von Inner-Kamerun bedeutende 
Schwierigkeiten machen wird. Die zweite bereits im Bau begriffene 
Kameruner Bahn soll von Duala in das Südkameruner Waldland 
zum Njongflusse führen, der auf einer weiten Strecke seines Mittel- 
laufes eine natürliche schiffbare Wasserstrafse darbietet. Der Unter- 
lauf des Njong ist dagegen durch eine lange Zone von Wasserfällen 
und sStromschnellen gesperrt, so dafs diese sogenannte Mittel- 
kameruner Bahn gewissermalsen eine künstliche Mündung des 
Njong darstellt. Eine dritte Linie, im äufsersten Süden der Kolonie, 
die zukünftig als Kameruner Südbahn bezeichnet werden soll, be- 
findet sich noch im Stadium des Projekts. 

Über Bamum und Bali hinaus beginnt der mohammedanische 
Teil von Kamerun, das sogenannte Adamaua, das von dem Volke 
der Fulahs bewohnt wird. Man versteht darunter das einstige Reich 
des Fulah-Emis von Jola, das zu Anfang des 19. Jahrhunderts durch 
einen Heerführer des Fulah-Kaisers von Sokoto, Adama, für 
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die grolse Herrschaft der Fulahs erobert wurde. Adamaua, dessen 
deutscher Hauptplatz Garua am Öberlauf des Benue liegt, bildet 
von Natur ein grolses Rinderzuchtgebiet. Gleich einer immunen 
Insel ragt es aus den ringsum von der Tsetse verseuchten und vieh- 
armen, tiefer gelegenen Gebieten empor. Es erscheint als ein 
eigentümlicher und erfreulicher Zufall, dafs gerade die beiden 
bevorzugten Viehzuchtgebiete in den Sudanländern, Adamaua und 
das nördliche Togo, zum deutschen Kolonialbesitz gehören. Gegen- 
wärtig aber ist es nicht möglich, den Reichtum Adamauas an schönen 
und kräftigen Buckelrindern, die an Schlachtgewicht und Zugkraft 
das südafrikanische Vieh übertrefien, in wirtschaftlicher Weise 
auszunutzen, weil keine Möglichkeit vorhanden ist, das Vieh ohne 
Eisenbahn durch den von der Tsetse verseuchten Küstengürtel an 
die See zu bringen. In allen Hafenplätzen Westafrikas herrscht der 
empfindlichste Fleischmangel, und mit dem Moment, wo die Eisen- 
bahn die tsetsefreien Gebiete von Kamerun und Togo erreicht, 
würde sich ein sehr bedeutender Viehhandel an die Küste entwickeln, 
dem von Natur sofort die Versorgung aller Hafenplätze vom Senegal 
bis zum Kongo zufiele. Erst dann könnte von einer wirklichen 
Verwertung dieses wichtigsten Reichtums von Adamaua die Rede sein. 

Von welcher Seite wir uns also auch dem Problem der Auf- 
schliefsung unserer westafrikanischen Tropenkolonien nähern — 
überall führt uns die fortschreitende Bekanntschaft mit den natür- 
lichen Verhältnissen unserer Schutzgebiete wie die Erfahrung, die 
unsere englischen und französischen Nachbaren in ihrem Besitz 
gemacht haben, zu derselben Erkenntnis: dals die Eisenbahnfrage 
gegenwärtig zum überwiegenden Teil die Kolonialfrage schlechthin 
ausmacht. 

Weder Kamerun noch Togo haben schiffbare Flüsse von 
nennenswerter Ausdehnung, die uns für den Binnenverkehr zu Gebote 
ständen. Mit Ausnahme einiger kurzen Strecken in unmittelbarer 
Nähe des Küstengebiets, ist nur ein dürftiger, durch zahllose 
Stromschnellen unterbrochener Kanuverkehr möglich, der den Träger- 
transport fast nirgends entbehrlich macht. In Kamerun geniefsen 
wir für den Beginn des Bahnbaues den grolsen Vorteil, dafs 
die natürlichen Hafenverhältnisse in Duala so gute sind, wie 
fast nirgends sonst an der afrikanischen Westküste. Es bedarf 
nur der Durchbaggerung einer kurzen Sandbarre im Wuriflufs, 
damit grolse Seedampfer auf dem Strom bis Bonaberi, dicht 
oberhalb Duala hinaufgelangen, wo die Kamerun - Hinterlandbahn 
vorläufig unter dem Namen Manengubaeisenbahn ihren Anfang nimmt. 
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Dann gehört auch der Sitz des Gouvernements aus seiner Isoliertheit 
in Buea oben am Kamerunberg wieder zurück in das wirtschaftliche 
Lebenszentrum der Kolonie. Lome in Togo ist nicht so günstig 
gestellt, wie Duala, denn es hat nur eine offene Reede, aber seit 
die grolse und starke Landungsbrücke fertig ist, die jetzt noch um 
ein weiteres Stück in die See hinaus verlängert ist, bestehen doch 
auch mindestens so gute Aufnahmebedingungen für den Eisenbahn- 
verkehr wie an den meisten englischen und französischen Plätzen 
in Westafrika. Kamerun und Togo sind gute Besitzungen, in denen 
alle natürlichen Bedingungen zu einer kräftigen wirtschaftlichen 
Entwicklung vorhanden sind, sobald sie gute Verkehrsmittel erhalten. 

Durch die Märchen, die von unwissender oder kolonialfeind- 
licher Seite gelegentlich immer noch vorgebracht werden, als ob 
gerade unsere Kolonien schlechtere Stücke von Afrika seien, als die 
englischen und französischen Besitzungen, aus deren ungeheuren 
Umfange sie herausgeschnitten erscheinen, braucht sich heutzutage 
kein Freund unserer kolonialen Sache mehr irre machen zu lassen. 
Diese Märchen sind gut für die, die nicht alle werden, wie für die, 
die sich nicht überzeugen lassen wollen. Darum weiter in der Arbeit, 
die auf diesem Boden schon tüchtiges geleistet hat! 
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Von Ljapin nach Tobolsk. 


Von A. Sibiriakoff. 





Ich kam von der Petschora nach Ljapin gegen Ende August 
und traf die Dampfer des Herrn Korniloff nicht mehr an, die aus 
Tobolsk nach Ljapin grofse, mit Getreide und verschiedenen Waren 
beladene Boote im Schlepptau geführt hatten. Da in Ljapin damals 
noch keine Speicher errichtet waren, so waren die Getreidesäcke 
direkt am Ufer unter offenen Schutzdächern aufgestapelt und mit 
Persenningen bedeckt worden. 

Die Fahrt vom Dorfe Schtschugorskoje an der Petschora bis 
nach Ljapin hatte etwa zehn Tage gedauert; die direkte Entfernung 
auf der Strafse beträgt etwa 190 Werst, ich hatte mir aber in 
Schtschugorskoje syrjanische Ruderer gemietet und ein Boot gekauft, 
in dem ich den Fluls Schtschugor bis zur Mündung des Flüfschens 
Torgowaja hinaufgefahren war, und von dort war ich im Renntier- 
schlitten — obwohl wir nicht über Schnee, sondern über Gras 
fuhren — über Wolokowka nach Ljapin gekommen, eine Strecke, 
die ungefähr 80 Werst beträgt. Auf dieser Strecke kommen grofse 
Sümpfe vor, besonders in der Nähe von Ljapin: diese hatten auclı 
meine Fahrt verzögert, ich wäre sonst viel rascher nach Ljapin 
gelangt. 

Der Schtschugor ist ein Gebirgsflufs und daher nicht immer 
wasserreich; jedoch im Frühjahr, nach dem Eisgange, haben kleine 
Dampfer den Versuch gemacht, auf ihm bis zur Mündung des Patek 
vorzudringen; von hier bis Ljapin sind es auf dem Winterwege etwa 
140 Werst. 

In Ljapin erwarb ich von den Syrjanen ein gedecktes Boot, 
in dem ich bis Ssamarowo zu fahren gedachte, und von dort dann 
mit dem Dampfer nach Tobolsk. Auf dem Ob gibt es zuweilen 
Stürme, und ich wählte daher kein sehr kleines Boot. Das Wasser 
in der Ssygwa begann bereits abzunehmen, aber als die Dampfer 
nach Ljapin gekommen waren — etwa zwei Wochen früher —, 
da war der Wasserstand noch hoch gewesen. 

Im Dorfe Sortschekurjskoje, nicht weit von Ljapin, traf ich 
einen russischen Priester. Er lebte dort schon lange, sprach 
vortreffllich ostjakisch und verstand sogar samojedischh Mit 
grofsem Lobe sprach er von seinen syrjanischen Gemeinde- 
gliedern, und besonders von den Jshemzen. Die Ursache der 
geringen Verbreitung des Christentums im Gebiete sah der Priester 
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in dem Mangel an Schulen, obwohl er hinzufügte, auch bei der 
Errichtung von Schulen könne man nicht sicher darauf rechnen, 
dafs die Ostjaken ihre Kinder dorthin geben würden, da bei ihnen 
der Aberglaube herrsche, dafs sie nach Absolvierung der Schule 
unbedingt als Soldaten ‘eingezogen würden. Der Priester war vor- 
her in Obdorsk gewesen, und ihm waren Fälle bekannt, wo getaufte 
Samojeden sogar Priester geworden waren. 

In Obdorsk ist ein Missionar, aber aus Mangel an Mitteln und 
an Schulen geht die Ausbreitung des Christentums sehr langsam 
vor sich. 

Nach Ljapin waren vom unteren Ob schon einige syrjanische 
Boote (Kajüks) mit Fischen gekommen. Diese Kajüıks waren zur 
Überwinterung aus Ufer gezogen. Der grölste Teil der Ostjaken 
befand sich jedoch noch unterhalb auf den Fangplätzen. Aus 
Ljapin sind in letzter Zeit Fische im Winter sogar zur Petschora 
gebracht worden, und zwar nicht nur zum Dorfe Ishma, sondern 
sogar nach Jakscha, am Oberlauf der Petschora. In der Petschora werden 
keine Störe gefangen, man bringt sie daher als Leckerbissen dahin 
ebenso wie den Petschora-Lachs (Ssömga) zum Ob, wo er gar nicht 
vorkommt. 

Unter den ostjakischen Booten sind besonders leicht die aus 
Birkenrinde angefertigten, Berestjäanki genannt; man kann sie auf 
der Schulter von einer Stelle zur andern tragen. Übrigens zeichnen 
sich auch die andern Boote der Ostjaken, die gewöhnlich aus Espen- 
holz gemacht sind, durch Leichtigkeit aus. Die Ostjaken fahren 
selır gern zu Boot; wenn ihrer mehrere sich in ein Boot setzen 
und alle gleichmäfsig zu rudern beginnen, jeder mit seinem Ruder, 
das er abwechselnd bald auf der einen, bald auf der andern Seite 
eintaucht, so ist es wunderbar, mit welcher Schnelligkeit und 
Regelmäfsigkeit sie mit den Rudern das Wasser schlagen; das Boot 
fliegt wie ein Vogel dahin, und das taktmäfsige Geräusch der Ruder 
ist auf dem Wasser weithin hörbar. 

Die Ostjaken leben im Sommer meist in Sommer-Jurten, die 
nicht weit vom Flusse errichtet werden. Die Winter-Jurten befinden 
sich oft weiter im Walde. In den Sommer-Jurten bereiten sie sich 
ihre Wintervorräte an geräucherten Fischen, hauptsächlich Heringen 
Der Hering ist ein sehr verbreiteter Fisch sowohl bei Ljapin, d. h. 
in der Ssygwa, als auch in der Ssoswa. Wenn man einem Ostjaken 
in seiner Jurte einen Besuch macht, so ist das erste, dafs er seinen 
Gast mit geräuchertem Hering bewirtet. 

Als Beweis dafür, wie friedlichen Charakters sie sind, möge 
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folgende Tatsache dienen: den einzigen Eingang und Ausgang der 
Jurte bildet eine kleine, niedrige Tür; trotzdem bauen die Schwalben 
im Innern der Jurten ihre Nester und brüten daselbst ihre Jungen 
aus; die Tür ist häufig verschlossen, aber die Schwalbe palst gewandt 
die Zeit ab, wo die Tür geöffnet wird, um ein- oder auszufliegen. 

An der Ssygwa erfuhr ich, dafs der Ssyrok, dieser sehr ver- 
breitete Ob-Fischh, vom Ob in die Ssoswa und Ssygwa bis nach 
Ljapin und selbst noch höher geht, oberhalb der Mündung der 
Ssygwa indes in der Ssoswa nicht angetroffen wird; umgekehrt 
geht die Neljma, vom Ob kommend, die Ssossjwa hinauf bis Isker 
und zeigt sich selten in der Ssygwa. Dies ist wahrscheinlich durch 
die Beschaffenheit. des Wassers in beiden Flüssen und durch besondere 
lokale Bedingungen zu erklären. In der Ssoswa werden aulserdem 
viele Kaulbarse gefangen, die dort, ebenso wie die Quappen, sehr 
schmackhaft und von bedeutender Grölse sind. Hechte, aufgeschreckt 
durch das Geräusch der Ruder, schnellen empor und fallen dabei 
oft ins Boot. 

Die Ssoswa teilt sich in viele Arme, was eine Bootfahrt auf ihr 
bei windigem Wetter besonders angenehm macht, da sie unterhalb der 
Mündung der Ssygwa schon recht breit ist. Sie macht oft sehr 
grolse Krümmungen und kommt bei Igrim dem Ob ganz nahe. Im 
Winter benutzt man diese kurze Landstrecke zur Überfahrt nach 
dem Dorfe Scharkaly. 

An den Ufern der Ssoswa und besonders auf den Inseln fanden 
wir eine Menge von Beeren der Eberesche, Blaubeeren, Preiselbeeren, 
Brombeeren, Heidelbeeren, Bocksbeeren und Johannisbeeren. An den 
Ufern wachsen viele Zedern, doch nicht von besonderer Güte, obgleich 
im Herbst ihre Nüsse gesammelt werden. 

Überall trifft man in Mengen Wild: Auerhühner, Haselhühner, 
Wachteln, Birkhühner, Enten, Gänse. Die letzteren werden von 
den Ostjaken auf den Inseln und Sandbänken in Netzen gefangen, 
oder aber sie hauen am Ufer Schneisen aus, die sie am oberen Ende 
durch Netze absperren. 

Getreide wird aus Beresow und überhaupt vom Ob hierher 
gebracht. 

Verkehrswege existieren aufser den Flüssen fast gar nicht. 
Einmal soll die Absicht bestanden haben, eine Stralse vom Tapssui 
nach Gari und zum Pelym zu bauen, es ist indes bei der Absicht 
geblieben. 

In der Umgegend von Ljapin ist Gold: es existierten dort Gold- 
gruben eines tobolskischen Kaufmanns Schischkin, gegenwärtig soll 
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aber die Kompanie Lange ein Privileg für diese ganze Gegend 
erhalten haben; und diese, wie das in Rufsland gang und gäbe ist, 
tut selbst nichts und hat andere der Möglichkeit beraubt, irgend 
etwas zu nnternehmen. 

Wenn man eine Strafse von der Ssoswa und Ssygwa zur 
Petschora bauen würde, so würde dieses Gebiet aufleben und es 
würden viele Waren aus Sibirien zur Petschora passieren und über 
die Petschoramündung oder über Archangel selbst ins Ausland. Obwohl 
die Ssoswa im Oberlauf, bei der Mündung der Manja, im Sommer 
wasserarm zu sein pflegt, so ist sie doch weiterhin ein vollkommen 
schiftbarer Flufs, beginnend von der Mündung des Tapssui und 
namentlich der Ssygwa, die ihrem Flufsgebiet nach der Ssoswa 
kaum nachsteht, wenn sie sie nicht gar übertrifft. Im Frühling 
schwimmen viele Baumstämme vom Oberlauf, wo sie recht reilsend 
ist, den Flufs hinab. Diese Stämme türmen sich zuweilen zu grofsen 
Haufen an den Ufern und auf den Inseln an oder verstopfen sogar 
vollständig kleine Seitenarme, was zur Folge hat, dafs der Flufs 
sich ein neues Bett gräbt. 

Zwei Tage nach unserer Abfahrt aus Ljapin gelangten wir nach 
Usty-Ssygwa, zu den sakssundschen Sommer-Jurten. Kaum waren 
wir in die Ssoswa eingefahren, als wir an den Ufern eine Menge 
von Fischern bemerkten. Der Ssyrok, sagten sie, ziehe sehr gut, 
und auch der Heringsfang war ergiebig. Frischer Hering — gekocht 
oder gebraten — ist sehr schmackhaft. Ein Ostjake hatte es so- 
gar fertig gebracht, einen Stör zu fangen. 

Von Ustj-Ssygwa ist es nicht weit bis Ssortynja. In diesem 
russischen Dorfe gibt es zwei oder drei hübsche Häuser und eine 
alte hölzerne Kirche, die einzige an der ganzen Ssoswa; in neuester 
Zeit ist übrigens noch eine kleine russische Kirche in Njakssimbol, 
und in Ssortynja eine neue hölzerne, hübsche Kirche gebaut 
worden. Am Landeplatz in Ssortynjia standen zwei Kajuks mit 
Fischen, sie sollten bald nach Beresow abfahren, um die Fische 
einem tobolskischen Fischhändler im Austausch gegen Mehl ab- 
zuliefern. Die Gegend bei Ssortynje ist recht hübsch. Überhaupt 
gibt es an der Ssoswa sehr malerische Stellen. Die Strömung ist 
zuweilen sehr schwach, so dals man an einigen Stellen beim Ab- 
wärtsfahren das Boot am Seil ziehen muls; aber die Strömung wird 
stark nach der Vereinigung mit den Seitenarmen des Ob, wo schon 
die Strömung des Ob sich bemerkbar macht. 

Als wir bis zum Laparskij Protök (Seitenarm des Ob) gelangt 
waren, fuhren wir nicht weiter stromabwärts nach Beresow, sondern 
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verliefsen die Ssoswa und bogen in diesen Arm ein; die Strömung 
wird dort sofort stark. Dieser Arm ist recht tief, so dafs auf ihm 
Dampfer fahren, dabei aber nicht breit. Als Hauptarm des Ob zur 
Ssoswa gilt der Pyrssem (etwas unterhalb des Laparskij Protök), 
der direkt nach Beresow führt. Nachdem wir aus diesem Laparskij 
Protök auf den Ob selbst hinausgekommen waren, bogen wir in den 
Obskij Protök ein. Der Ob ist für die Schiffahrt darin sehr an- 
genehm, dafs er viele Seitenarme hat, in denen man vor dem Winde 
Zuflucht finden kann, auch ist in ihnen die Strömung meist schwächer 
als im Hauptarm. Bis Tschemaschi führen wir nur durch Seitenarme. 
Hier mufsten wir auf die andere Seite des Ob hinüber. An dieser 
Stelle ist der Ob recht breit, da sich hier der kleine und der grofse 
Ob vereinigen. Um mit dem Boot überzusetzen, muls man einen 
günstigen Zeitpunkt abpassen: bei heftigem Winde können die Wellen 
das Boot überfluten. Meine Ruderknechte waren Östjaken, und 
nur einer von ihnen war erwachsen, alle übrigen fast Kinder. Er- 
wachsene Ruderer zu erlangen ist um diese Zeit schwierig, da die 
meisten mit Netzfischerei beschäftigt sind. 

Als wir die Landspitze erreicht hatten, von der aus man auf 
die andere Seite übersetzen mufste, bemerkten wir, dafs auf dem Ob 
recht hohe Wellen gingen. Der ostjakische Ruderer schlug mir 
vor, an dieser Spitze ein wenig zu warten, bis der Wind sich gelegt 
hätte. Wir lagen also dort mehrere Stunden. Dann spannten 
meine Ruderer das Segel auf, und mit dessen Hilfe setzten wir auf 
die andere Seite über. Die Wellen hätten unser verhältnismälsig 
kleines Boot fast überflutet. Das rechte Ufer des Ob ist bergig, 
der ziemlich hohe Bergrücken, der sich längs dieses Ufers hinzieht, 
beginnt schon bei Ssamarowo, d. h. bei der Mündung des Irtysch. 
Das linke Ufer ist meist flach. Am Ufer liegt stellenweise viel 
Treibholz; dieses benutzten wir, als wir angelegt hatten, um ein 
Feuer anzumachen und Tee zu kochen. Jetzt mulsten wir bald 
zum Dorfe Scharkaly gelangen. Auf dein Ob ist es an vielen Stellen 
recht schwierig, im Boot die Landpitzen zu umfahren, da die 
Strömung an solchen Stellen stets sehr stark ist und bei windigem 
Wetter die Wellen sehr hoch gehen; aufserdem befinden sich dort 
oft grofse Steine im Fahrwasser. 

In Scharkaly leben ausschliefslich Russen. Die Ostjaken-Jurten 
liegen seitab. 

Im Dorfe Kondinskoje — der nächsten Station flulsaufwärts 
von Scharkaly — ist ein Kloster. Es ist schon vor langer Zeit 
gegründet, aber neuerdings hat man es aus einem Mönchs- zu 
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einem Nonnenkloster gemacht und dem Iwanowschen Nonnenkloster 
(in der Nähe von Tobolsk) unterstellt. Das ist für das Kloster sehr 
vorteilhaft gewesen, da das Iwanowsche Nonnenkloster nicht zu 
den armen gehört. Das Kloster ist vom Ob aus weithin sichtbar, — 
wenn man von oberhalb kommt, aus einer Entfernung von über 
20 Werst. Im Dorfe Kondinskoje lebt der Amtmann, der zuweilen 
auch die Ssoswa bereist, da sie zu seinem Bezirk gehört. 

Die Bauern aus Kondinskoje haben jetzt begonnen, ihre Fische 
im Winter zum Verkauf ins Dorf Gari (Gouvernement Perm) zu führen. 
Überhaupt sind die Anwobner sowohl der Ssoswa, als des Ob bestrebt, 
eine Verbindung mit solchen Punkten herzustellen, wie z. B. Iwdelj 
oder Gari am Pelym im Permschen Gouvernement, die schon sozu- 
sagen mit der übrigen Welt in Verkehr stehen, z. B. Gari mit Irbit; 
sonst bleibt dem ganzen Gebiet sowohl im Sommer als im Winter 
nur der Verkehr auf dem Flusse; aber so bequem dieser Verkehr 
im Sommer ist (diese Bequemlichkeit wird übrigens wenig aus- 
genutzt, da bis jetzt kein regelmälsiger Dampferverkehr zum Unter- 
lauf des Ob existiert, von der Ssoswa schon ganz zu schweigen), 
so unbequem ist er im Winter. Auf dem Flusse, besonders einem 
solchen, wie der untere Ob, bildet sich im Winter oft starkes Auf- 
wasser, es herrschen Schneegestöber, die den Weg verwehen, so dals 
der Verkehr mit Pferden sehr schwierig wird; dazu kommt noch, 
dals ein solcher Verkehr auf dem Flusse dazu nötigt, ungeheure 
Umwege zu machen im Vergleich zu der direkten Verbindung auf 
dem festen Lande, wodurch die Entfernung zuweilen um mehr als 
das Doppelte vergrölsert wird. Der winterliche Postverkehr mit 
Pferden längs des Ob hört bei Beresow auf; weiter abwärts nach 
Obdorsk fährt man auch gegenwärtig nur in Renntierschlitten. 

Dabei findet in Obdorsk im Dezember, gegen Weihnachten, ein 
bedeutender Jahrmarkt statt; falls ein regelmäfsiger Verkehr dorthin 
organisiert wäre — im Sommer mit Dampfschiffen, und im Winter 
zu Lande, zu welchem Zwecke man am besten den Ural benutzen 
und eine Strafse an seinem Abhange über Iwdelj und Ljapin anlegen 
könnte —, so würde das unbedingt zur Belebung des ganzen Gebietes 
beitragen. Obdorsk bildet für die nördlichen Eingeborenen den 
Mittelpunkt, wo sie gegen ihr Rauchwerk Waren und Getreide ein- 
tauschen. Ebenso ist auch das Mündungsgebiet des Ob, d. h. der 
Ob-Busen mit dem in ihn mündenden Tas-Busen, wo die Schiffahrt 
regelmäfsig Mitte oder Ende Juli eröffnet wird und bis Mitte oder 
gar Ende September dauert (zu dieser Zeit sind sie vollständig frei 
von Eis, dank ihrer verhältnismäfsig geringen Tiefe, die ein schnelles 
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Schmelzen des Eises begünstigt) —, durchaus geeignet für einen 
regelmäfsigen Dampferverkehr in seiner ganzen Ausdehnung, d. h. 
zwischen Obdorsk und der Mündung des Tas; dann könnte auch der 
Tas, der ein grolser, durchaus schiffbarer Flufs ist, an dessen Ufern 
sogar Wald vorkommt, mit dem Turuchan, einem Nebenflusse des 
Jenissei, und dadurch mit diesem verbunden werden; zwischen beiden 
ist nur ein sehr unbedeutender Wolok, und der Turuchan ist eben- 
falls schiffbar. 

Auf diese Weise könnten die Getreideprodukte Westsibiriens 
durch den Tas bequem zum Unterlauf des Jenissei geschafft werden, 
und falls es nötig sein sollte, auch zu seinem Oberlauf. 

Ich hatte bereits Gelegenheit, in der Presse zu erklären,*) dals 
die Flüsse Tas und Turuchan mit Leichtigkeit durch einen Kanal 
verbunden werden könnten; die örtlichen Bedingungen liegen hierfür 
sehr günstig, da die Zuflüsse dieser Flüsse durch Seen fast in 
Verbindung stehen; die Seen könnten zugleich als natürliche Reservoire 
für den Kanal dienen. Hierdurch würde das ganze Nordgebiet voll- 
ständig umgewandelt werden, während es jetzt eher einer Wüste 
ähnlich sieht und alle seine Reichtümer, die es in seinen Gewässern 
und in seinem Innern birgt, noch immer fast unberührt bleiben. 

Vom Dorfe Kondinskoje gelangten wir zu den Jurten von Grofs- 
Atliym. Das ist womöglich die gröfste Ostjaken-Niederlassung am 
Ob. Bevor wir dorthin kamen, wäre ich fast in einer sogenannten 
„Njascha® stecken geblieben; so nennt man hier einen lockeren, 
schlammigen Lehmboden, der kaum einen Menschen tragen kann. 
Auf ıhm zu gehen, solange er nicht gefroren ist, ist gefährlich ; 
ich war ans Ufer gestiegen und kannte seine Eigenschaften noch 
nicht genau: mit Mühe gelangte ich zum Boot zurück. 

Unter den Jurten gibt es mehrere, die nach Art der russischen 
Bauernhäuser gebaut sind, mit russischen Öfen und sogar mit einer 
„guten Stube“. Die Poststationen sind hier weit voneinander ent- 
fernt, von einer zur andern sind es bis zu 45 Werst, und man braucht 
zum Zurücklegen dieser Strecke nicht weniger als einen halben Tag. 
Unsere nächste Station war Malyj (Klein-) Atiym. Das ist ein 
russisches Dorf; die Poststation liegt flufsabwärts, bei den Ostjaken- 
Jurten. Von hier nahm ich mir russische Ruderer bis zum Dorfe 
Woronina, von wo die Bauern im Winter ebenfalls mit Fischen nach 
Gari fahren. Von Woronina aufwärts trifit man schon fast durch- 
weg russische Dörfer. Das erste ist das Dorf Ssuchorukowskoje, dann 
kommt Jelisarowo, ein recht grofses Dorf mit hübschen Bauernhäusern. 


*) Siehe A. Sibiriakoff ‚Von Berezow zu Schiff zur Müudung des Tas‘, in 
Petermanns Mitt. 1904, H. IX, 
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Aus dem Dorfe Troitza segelten wir mit günstigem Nordwinde 
stromaufwärts, waren indes genötigt, auf einer kleinen Insel für die 
Nacht halt zu machen. Wir fanden zum Glück am Ufer eine kleine 
Fischerhütte, wo wir ein Feuer anmachten und nächtigten. Meine 
Ruderer unterhielten sich lange mit Märchenerzählen : Diese Sitte 
haben sie wahrscheinlich von den Ostjaken übernommen, mit denen 
sie beständig zu tun haben. Es arbeiten hier als Ruderer auch 
Frauen, die an Gewandtheit und Findigkeit, und mitunter auch an 
Kraft, den Männern in nichts nachstehen. An den Flufs, auf den 
allein der ganze Verkehr beschränkt ist, sind sie von Kindheit an 
gewöhnt, und fahren kann man, wenigstens im Sommer, nirgend- 
wohin anders als zu Boot. 

An der Mündung des Irtysch waren wir genötigt, mehrere 
Stunden auf das Abflauen des Windes zu warten, um auf die andere 
Seite übersetzen zu können, da die Wellen auf ihm recht hoch 
gingen und unser Boot leicht hätten unter Wasser setzen können. 

In Ssamarowo wartete ich auf den Dampfer, der aus Tomsk 
anlangen sollte, um auf ihm weiter nach Tobolsk zu fahren. Hier 
"merkt man sofort, dafs man sich an einer grofsen Verkehrsstrafse 
befindet: beständig ziehen vorüber oder legen an, um Holz zu laden, 
grolse Bugsierdampfer vom Ob oder Irtysch, die mitunter mehrere 
riesige Barken im Schlepptau haben; so führte z. B. einer von ihnen 
aus Barnaul nach Tjumen 250000 Pud Mehl, ein anderer eben- 
daher in drei Barken 180 000. Gegenwärtig hat dank der Sibirischen 
Eisenbahn die Dampfschiffahrt auf dem Ob bedeutend abgenommen, 
hauptsächlich deswegen, weil die Dampfer wegen des seichten Wasser- 
standes der Tura nicht immer bis Tjumen gehen können. Längst 
hätte man das Fahrwasser der Tura bis Tjumen ordentlich reinigen, 
oder aber, wie anfangs projektiert war, eine Eisenbahn von Tjumen 
stromabwärts nach Artamonowa anlegen sollen, d. h. fast bis zur 
Mündung der Tura, oder auch bis Tobolsk. Leider ist das bis jetzt 
noch nicht geschehen — etwa in der Absicht, die Sibirische Eisen- 
bahn zu unterstützen ? Und für solche Waren, wie Getreide, Salz, 
verschiedene Materialien usw. sind billige Verkehrswege unum- 
gänglich, und das können, wie längst bekannt und durch statistische 
Daten nachgewiesen ist, nur Wasserwege sein. 

Von Ssamarowo fuhr ich mit dem Postdampfer bis Tobolsk. 
Meine Reise aus Ljapin nach Tobolsk hatte gegen zwölf Tage ge- 
dauert, von Ljapin zu Boot bis Ssamarow gegen zehn, ein Dampfer 
indes braucht für die Strecke von Ljapiu bis Toholsk fünf bis 
sechs Tage. 
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Über Ortsbestimmung im Polargebiete. 
Von Prof. Dr. H. Meldau. 





In den letzten Monaten ist häufig die Frage besprochen worden, 
welche Hilfsmittel der Polarfahrer zur Ortsbestimmung besitze und 
wie und mit welcher Genauigkeit er insbesondere feststellen könne, 
dals er das Ziel seiner Wünsche, den Pol, erreicht habe. 

Die folgenden Ausführungen lehnen sich z. T. an einen Artikel 
„Locating the North Pole‘, der auf der „Pilot Chart of the North 
Atlantic Ocean for October 1909“ abgedruckt ist. 

Für die Bestimmung der Breite und Länge kommen im Polar- 
gebiet im wesentlichen dieselben Methoden und Instrumente in Frage, 
die der Seemann zur ÖOrtsbestimmung gebraucht. Zur Veran- 
schaulichung der Reiseroute wird sich der Polarfahrer ebenso wie 
der Seemann einer Karte bedienen, wenn auch diese Polarkarte 
in den Gegenden, in die der Forscher vordringt, zunächst nichts 
aufweist als die Breitenparallele und die Meridiane. Man kann, 
um den Ort, an dem man sich z. B. mittags des 11. Januar 
befindet, aus dem Mittagsorte des 10. Januar dadurch ableiten, dafs 
man in die Karte die während der Zwischenzeit zurückgelegte 
Strecke nach Richtung und Grölse an den Mittagsort des 10. anträgt. 
Dieses Verfahren ist aber nur für kürzere Strecken genau genug; mit 
jedem Tage würde die Zuverlässigkeit des ermittelten Ortes geringer. 
Aufserdem bleibt bei diesem Verfahren eine etwaige Trift des Pack- 
eises, auf dem die Reise vor sich geht, unberücksichtigt. 

Zu der beschriebenen „terrestrischen‘‘ Ortsbestimmung muls 
deshalb die „astronomische“ hinzutreten. Die wichtigsten Hilfs- 
mittel dieser sind der Sextant zur Winkelmessung und der 
„künstliche Horizont“. Solange die Temperatur über — 40°C 
bleibt, nimmt man als solchen am besten eine flache, mit Quecksilber 
gefüllte Schale von etwa 10 cm Durchmesser. Wird die Schale auf 
eine möglichst feste Unterlage gestellt, so bildet die Quecksilberober- 
fläche, nötigenfalls durch ein Glasdach vor dem Winde geschützt, einen 
genau horizontalen ebenen Spiegel. In ihm sieht man die Gestirne und 
man milst nun den Winkel, um den etwa ein Fixstern oder der 
Rand der Sonne von seinem Spiegelbilde absteht. Die Hälfte des 
so gemessenen Winkels ist die „scheinbare Höhe“ des Gestirns. 
Aus ihr leitet man mittels einiger Korrektionen die „wahre Mittel- 
punktshöhe‘‘ des Gestirnes ab. Von den Korrektionen ist die 
wichtigste die für atmosphärische Strahlenbrechung. Sie ist um so 
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grölser, je niedriger das Gestirn steht und beträgt für ganz kleine 
Höhen nahe einen halben Grad. Nun ist zwar die Strahlenbrechung 
bei normalem Zustande der Atmosphäre recht genau ermittelt; in 
den polaren Gegenden herrschen aber durchaus anormale Zustände 
in der Atmosphäre, was durch die unregelmälsige Gestalt der Sonne 
oder des Vollmondes bei niedrigem Stande dieser Gestirne in Ver- 
bindung mit häufigen Luftspiegelungen deutlich genug veran- 
schaulicht wird. 

Eine ziemlich bedeutende, aus den Fehlern der Strahlenbrechung 
entstehende Unsicherheit in der Ortsbestimmung ist demnach das 
erste Charakteristikum polarer Beobachtungen. 

Für die Längenbestimmung mufs zu den beiden genannten 
Instrumenten noch ein Chronometer kommen, welches die Zeit 
des Nullmeridians anzeigt. Endlich sind natürlich das nautische 
Jahrbuch und Logarithmentafeln notwendige Erfordernisse 
des Polarfahrers. 

Im übrigen besteht zunächst rein theoretisch keine gröfsere 
Schwierigkeit der Ortsbestimmung in der Polnähe als an anderen 
Punkten der Erdoberfläche; auch in den anzuwendenden Methoden 
braucht kein Wechsel gegen die besonders in der Nautik benutzten 
einzutreten. 

Das Hauptinteresse des Polsuchers konzentriert sich natürlich 
auf die Breite. Dafls er den Pol erreicht hat, erkennt er daran, 
dafs sich die ermittelte wahre Höhe eines Gestirnes, etwa der 
Sonne, den ganzen Tag nicht ändert und dals sie gleichzeitig mit der 
aus dem Jahrbuche zu ersehenden Deklination des Gestirns, d. h. 
seinem Winkelabstand vom Himmelsäquator, übereinstimmt. Letzteres 
ist ohne weiteres eine Folge davon, dafs am Pole der Himmels- 
äquator mit dem Horizont zusammenfällt. Vor Erreichung des Poles 
wird man die Höhen im Meridian beobachten, d. h. die gröfste oder 
die kleinste an einem Tage stattfindende Höhe. Der Unterschied 
der Deklination gegen die wahre Höhe ist der Abstand vom Pol, 
wobei jede Bogenminute gleich einer Seemeile (1852 m) zu rechnen 
ist. Im Winterhalbjahr, wenn die Sone unter dem Horizont steht, 
nimmt man zur Beobachtung irgend einen Fixstern oder Planeten oder 
den Mond. Erwähnt sei noch, dafs der Polarstern wegen seiner 
zu grolsen Höhe für Beobachtungen im Polargebiet ungeeignet ist. 

Auch die Bestimmung der Länge nach dem Chronometer 
bietet keine Schwierigkeit. Es wird eine Höhe möglichst im Osten oder 
Westen beobachtet und aus ihr die Ortszeit ermittelt. Der Unter- 
schied dieser gegen die am Chronometer . abgelesene Greenwicher 
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Zeit gibt die Länge. Allerdings wird die Bestimmung der Ortszeit 
um so unsicherer, je näher man dem Pole kommt. Das spielt aber 
für den ermittelten Ort keine Rolle, da die Meridiane in der Nähe 
des Poles dicht beieinander laufen, so dals ein Fehler in der Länge 
den Standort nur wenig verschiebt. Im Pole selbst hört die 
Bestimmung der Ortszeit und damit der Länge ganz auf: es gibt 
keine Ortszeit mehr, der Polarfahrer ist auf die Benutzung einer 
Weltzeit etwa der Greenwicher Zeit angewiesen, die ihm durch sein 
Chronometer angezeigt wird. 

Von grofser Wichtigheit für den Polarfahrer ist, nachdem er 
seinen Standort astronomisch bestimmt hat, die Innehaltung der nach 
dem Pole führenden Richtung. Er wirdsich dazu eines magnetischen 
Kompasses bedienen. Da die magnetischen Pole der Erde von den 
geographischen Polen beiläufig 20° entfernt sind, so bleibt in der 
Nähe der geographischen Pole der Kompals brauchbar, wenn auch 
seine Einstellungsfähigkeit keine sehr grofse mehr ist. Die Mils- 
weisungen der Kompalsnadel, d. h. die Winkel, die sie mit den 
Meridianen einschliefst, sind in der Nähe der Pole noch nicht hin- 
reichend bekannt, doch vermag sie der Reisende durch Vergleich mit 
der leicht astronomisch zu ermittelnden Richtung irgend eines 
Gestirns zu bestimmen. Im Pole selbst hört die übliche Bezeichnung 
der Himmelsrichtungen auf, auf dem Nordpole gibt es nur die Rich- 
tung Süd; dafür können aber die Richtungen, in denen die einzel- 
nen Meridiane laufen, leicht astronomisch bestimmt werden. Steht 
z. B. die Sonne, wenn das Chronometer den Greenwicher Mittag 
anzeigt, über einem in der Ferne sichtbaren Berge, so liegt dieser 
auf dem Greenwicher Meridian usw. Aufserdem bleiben die durch 
den Kompafs angezeigten magnetischen Nord- und Südrichtungen als 
ausgezeichnete bestehen, auf Grund deren man auch die magnetischen 
Ost- und Westrichtungen kennt. 


Nicht schwierige Rechnungen werden nach dem Gesagten von 
dem Polarfahrer verlangt, wohl aber unter äufserst ungünstigen 
Verhältnissen anzustellende Beobachtungen. Die Genauigkeit, die 
er seinen astronomischen Beobachtungen beimessen darf und die 
Präzision, mit der er überhaupt in der Lage ist, den Pol als Punkt 
oder besser als mehr oder weniger grofsen Fleck der Erdoberfläche zu 
bestimmen, hängen in hohem Grade von der Jahreszeit, von Wind und 
Wetter und den ganzen äufseren Bedingungen ab, unter denen die 
Reise unternommen und ausgeführt wird. 

Zunächst ist die erreichbare Genauigkeit sehr abhängig von der 
Jahreszeit, in der die Polnähe erreicht wird, am ungünstigsten sind die 
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Zeiten zu Beginn des Frühlings und des Herbstes. Die Sonne steht 
dann ganz dicht am Horizont, sie ist für die Beobachtungen noch 
nicht brauchbar, sie beeinträchtigt aber in hohem Malse die Sichtbar- 
keit der übrigen Gestirne. 

Ein grofser Teil des Erfolges hängt ab von der Wahl der 
Instrumente. Alle sollen möglichst leicht sein und doch den Stöfsen 
einer Schlittenreise widerstehen. Als Sextanten benutzt man wohl 
solche aus Aluminium. Das Chronometer ist der Gefahr ausgesetzt, 
dafs das Öl gefriert, was ein Stehenbleiben des Instrumentes zur 
Folge hat. Es ist deshalb vorteilhaft, Taschenchronometer zu ver- 
wenden, die gleichzeitig den Stölsen des Schlittens nicht ausgesetzt 
sind. Die gröfste Schwierigkeit liegt in der Beschaffung eines 
geeigneten künstlichen Horizontes, der auch bei Temperaturen 
unter — 40°C, wo das Quecksilber gefriert, brauchbar ist. Der 
Gebrauch von Glasspiegeln, die durch eine Libelle horizontal gestellt 
werden, führt zu grolsen Ungenauigkeiten. 

Die Schwierigkeiten bei der Beobachtung selbst bestehen vor 
allem darin, dafs die Linsen und Spiegel der Instrumente sich durch 
die Wärme des Körpers oder des Atems mit Reif bedecken, dafs 
das Öl in den Gelenken gefriert, dafs die Silberbelegung der Spiegel 
bei der Kälte rissig und körnig wird u. a. 

Von Interesse ist auch die Frage, wie später ein möglichst 
einwandfreier Beweis erbracht werden kann, dafs der Pol erreicht 
worden ist, und zwar entweder ein Beweis, der auch in der Ferne 
nachgeprüft werden kann oder doch wenigstens ein solcher, den ein 
späterer Polbesucher anerkennen mülste. 

Als Beweis der ersten Art kommt vor allen Dingen das 
astronomische Beobachtungsmaterial in Frage. Der Wert von 
Tagebüchern mit astronomischen Rechnungen wird in dieser Beziehung 
vom Nichtfachmann leicht überschätzt: die den einfachen Rechnungen 
zugrunde liegenden Beobachtungen, so schwer sie anzustellen sind, 
lassen sich mit der grölsten Leichtigkeit fingieren! 

Als Beweis der zweiten Art wird der Polarfahrer, wenn die 
Landschaft nichts an sich Charakteristisches bietet, versuchen, 
irgend welche sichtbare Zeichen seiner Anwesenheit zurückzulassen. 
Er mufs aber darauf gefalst sein, dafs diese gegebenenfalls mit dem 
Eise vertreiben. 

Als weitere Beweismittel sind Lotungen und Pendelbeobachtungen 
in Vorschlag gebracht worden. Lotungen, wofern sie erhältlich sind, 
wären nur beweiskräftig, wenn zufällig die Wassertiefe am Pol eine 
ganz charakteristische wäre und sich von den Tiefen der umliegenden 
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Gebiete scharf unterschiede. Die Schwerkraft soll am Pol ihren 
grölsten Wert haben, jedenfalls ist aber ihre normale Abnahme, 
wenn man sich dem Pole nähert, zuletzt nur eine unendlich geringe, 
so dals auch auf diese Weise eine einigermalsen genaue Fixierung 
des Poles.sich nur dann ergeben würde, wenn zufällig durch einen 
Defekt in der Erdrinde oder durch besonders schwere Gesteinsmassen 
am Pol selbst die Schwerkraft einen charakteristischen Wert hätte. 


D. Geogr. Blätter. Bremen 1809, XXXII Band 12 
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Kleinere Mitteilungen. 


Bericht über die Vorträge. 


Am 3. November hielt Herr Professor Dr. A. Oppel einen durch viele 
Karten unterstützten Vortrag über die Polfrage im Lichte der Entdeckungs- 
geschichte, somit über ein wissenschaftliches und praktisches Problem, das 
die Kulturmenschbheit seit etwa zwei und einhalb tausend Jahren beschäftigt 
hat, wenn auch nicht unausgesetzt, sondern mit grolsen zeitlichen und örtlichen 
Unterbrechungen. Die Polfrage wurde zuerst von den griechischen Philosophen 
wie Pythagoras, Parmenides und Eudoxos in Angriff genommen, als sie ihre 
Ansichten über die Kugelgestalt der Erde, über die Zoneneinteilung und die 
Lage des Poles aufstellten. Aufser diesen astronomisch-mathematischen 
Erörterungen machten sich die Griechen auch zutreffende Vorstellungen über 
die physischen Eigenschaften des Polargebietes, aber nur einem von ihnen, 
Pytheas von Massilia, gelang es, um 330 v. Chr. sich diesem erheblich zu 
nähern oder vielleicht den Polarkreis zu überschreiten. Im Laufe des frühen 
Mittelalters, vielleicht schon während des Altertums, glückte dies einigen Natur- 
völkern, welche, wie die Finnen, die Samojeden, die Tschuktschen u. a bis an 
die Nordgrenze der Alten Welt vordrangen, während die Eskimos auf die 
nurdamerikanische Inselwelt übertraten und auf Grönland sehr weit nach 
Norden (82 Grad) kamen. Unter den Kulturvölkern waren die Nordgermanen 
(Norweger) die ersten, welche aus verschiedenen Gründen ein erhebliches Stück 
des Nordpolargebietes erschlossen und besiedelten, aber auf die Dauer nicht 
ganz zu behaupten vermochten. Vor allem ging ihnen Grönland, das im 
„Königsspiegel“ vortrefflich geschildert ist, während des späteren Mittelalters 
verloren. Obwohl somit die grofsen Kartographen des 16. Jahrhunderts, wie 
Ortelius und Mercator, von der Nordpolarregion verhältnismälsig wenig, von 
dem Südpolargebiet gar nichts wissen konnten, füllten sie die betreffenden 
Teile ihrer Karten doch mit mehr oder weniger ausgedelinten Landmalsen aus, 
die zu beseitigen oder zu berichtigen die Aufgabe der Seefahrer und Forscher 
bis auf den heutigen Tag geblieben ist. Im Norden waren es drei Gebiete, in 
denen man aus verschiedenen Gründen höhere Breiten zu gewinnen suchte: das 
alte normannische Gebiet, von den Engländern und Holländern in der Absicht 
aufgesucht, die nordöstliche und die nordwestliche Durchfahrt zu finden, in 
dem Zeitraume 1558—1616 (Entdeckung Nowaja Semljas, Spitzbergens und der 
Baffinbai); Nordasien, der Schauplatz der russischen Pioniere von 1577 bis 
1648 (Beriugstralse) und 1743 (Nordspitze von Asien); der Nordrand von 
Nordamerika seitens der Sendlinge der Hudsonbai-Gesellschaft gegen Ende des 
18. Jahrhunderts. Die 1616 aufgegebenen Versuche, die nordwestliche Durch- 
fahrt zu finden, wurden erst 1818 von England aus erneuert und mit der 
Aufgabe verbunden, den magnetischen Nordpol festzustellen. Dies geschah durch 
John Rofs. An die furchtbare Katastrophe der Franklin-Expedition schlofs 
sich um 1850 die emsigd Tätigkeit der „Franklinsucher", welche den gröfsten 
Teil der nordamerikanischen Inselwelt aufschlossen. Gleichzeitig tauchte in 
Amerika der Gedanke auf, den Nordpol zu erreichen. Man hat dafür drei 
verschiedene Wege eingeschlagen : zuerst entlang der Westküste von Grönland 
seit 1852, dann entlang der Ostküste Grönlands (2. deutsche Nordpolfahrt), 
endlich von Nordasien aus (Payer-Weyprecht, Nansen, Cagni). Erfolgreich 
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waren, wenn män den Angaben Fr. Cooks und R. Pearys glauben darf, die 
Unternehmungen westlich von Grönland. Die gesamte Zirkumpolarforschung 
hat gezeigt, dafs die nähere und weitere Umgebung des Nordpoles aus einem 
tiefen Meere besteht. Es bleibt abzuwarten, ob später in den noch unbekannten 
Nordpolargebieten Land gefunden wird oder nicht. 

Das hypothetische gro/se Südland der Kartographen des 16. Jahrhunderts 
erhielt seine erste Einschränkung durch die Entdeckung Tasmaniens (1642) 
und des Kap Horn (1610). Den Garaus machte ihm James Cook durch seine 
berühmte Zirkumpolarreise (1772—1775), deren Ergebnisse im allgemeinen von 
den späteren Südpolarreisenden bestätigt worden sind. Nur an einer Stelle 
südlich von Neuseeland, fand James Clarke Rofs um 1840 ein grölseres Stück 
Land (Victorie-Land), das durch die beiden letzten Expeditionen von RB. Scott 
und E. Shackleton in südlicher Richtung bis nahe an den Südpol festgestellt 
ist, jedenfalls aber sich auch nach den übrigen Himmelsrichtungen mehr oder 
weniger ausdehnt und sich als ein grolses vergletschertes Hochland darstellt- 
In welchem Verhältnis dazu die kleinen Landkörper stehen, welche abseits des 
Victoria-Landes meist in der Nähe des Polarkreises gesichtet oder festgestellt 
worden sind, mu/s durch spätere Forschnngen untersucht werden. Jedenfalls ist 
es wünschenswert, dafs diese im Süden wie im Norden fortgesetzt werden und 
dafs sich auch Deutschland wieder daran beteiligt. — Die hier andeutungs- 
weise wiedergegebenen Ausführungen wurden von zahlreichen Karten unter- 
stützt; hervorgehoben seien zwei grolse Karten, welche der Vortragende selbst 
gezeichnet hat. 


Am 24. November sprach Herr Joh. Lauts in der Aula des Real- 
gymnasiums vor einer sehr zahlreichen Zuhörerschaft über Hongkong und 
Südchina unter Vorführung einer gröfseren Anzahl von Lichtbildern. Seine 
Ausführungen, die sich durchaus auf persönliche Beobachtungen stützen, 
bezogen sich auf die chinesische Ostküste von Hongkong bis Swatau, wobei 
der Löwenanteil auf ersteres fill. Hongkong ist eine von den zahlreichen 
Inseln, die sich vor der Mündung des Sikiang (Kantonflusses) befinden, 
und seit den dreilsiger Jahren des vorigen Jahrhunderts in britischen 
Besitz. Dieser wurde später auf die Halbinsel Kantung und vor fast 20 Jahren 
auf ein Stück Hinterland ausgedehnt, so dafs das ganze britische Gebiet in 
Südchina jetzt 1053 qkm ausmacht, von denen 79 auf die Insel entfallen. 
Diese verläuft von Westen nach Osten; an ihrer Südseite enthält sie zwei 
Halbinseln, während ihre Nordküste von einem bis etwa 600 m hohen Gebirgs- 
zuge begleitet wird, der fast überall steil zum Meere abfällt. Zwischen diesem 
Steilabfall und der gegenüberliegenden Festlandsküste mit der Halbinsel 
Kantung kefindet sich eine Meeresstralse von verschiedener Breite, die zugleich 
einen der grölsten und besten Häfen der Erde darstellt. Längs eines Teiles 
der genannten Nordküste der Insel Hongkong erstreckt sich die Stadt Victoria 
mit etwa 250000 Einwohnern, darunter ungefähr 10000 Europäern. Während 
die Stadt in den ersten Jahrzehnten ihres Bestehens mit Becht für sehr 
ungesund galt, haben sich die Verhältnisse im Laufe der Zeit wesentlich 
gebessert. Die Hauptmasse der Häuser erstreckt sich längs der schmalen 
Küstenebene; von da an steigen die Strafsen mehr oder weniger steil in die 
Höhe; einzelne Häuser reichen fast bis zur Spitze des Gebirgszuges hinauf 
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der ursprünglich fast kahl war, durch die Sorge der englischen Regierung aber 
nach und nach mit Bäumen bepflanzt worden ist. Als Hafen und Handelsplatz 
nimmt Victoria in Ostasien die erste Stelle, in der übrigen Welt einen hervor- 
ragenden Platz ein. Im Jahre 1907 betrug der gesamte Schiffsverkehr rund 
23 Millionen Registertonnen, also annähernd so viel wie derjenige von Hamburg. 
Über Menge und Wert des Warenverkehrs gibt es leider keine ausreichenden 
Angaben. Alles, was hier angedeutet ist, wurde von dem Redner ausführlich 
dargestellt und mit zahlreichen Einzelheiten, auch hinsichtlich des Volkslebens, 
der Gebräuche der Chinesen usw. belegt. 


An 8. Dezember erörterte Herr Dr. Paul Rohrbach, Dozent an’der 
Handelshochschule in Berlin, in Anlehnung an eine grölsere Zahl trefflicher 
Lichtbilder, den gegenwärtigen Entwicklungszustand der deutschen Kolonie 
Kamerun. Aus seinen inhaltreichen und fesselnden Ausführungen sei das 
Folgende herausgegriffen. Die Kolonie Kamerun, fast so grols wie das deutsche 
Mutterland, aber nur von etwa 3'/s Millionen Menschen bewohnt, zerfällt, ab- 
gesehen von der schmalen Küstenebene mit dem Kamerunberg und dem haff- 
artigen Ästuar, in drei Hauptgebiete: in den Urwaldgürtel, der sich bis zu 
einer Breite von rund 200 Kilometer längs der Küste hinzieht, in die Hoch- 
grasregion bis in die Gegend des Benueflusses und in das Steppengebiet von 
da bis an den Tschadsee. Diese Unterschiede sind teils durch das Klima, 
teils durch die Oberflächengliederung begründet. In einiger Entfernung von 
der Küste steigt, teilweise mit aufserordentlich steilen Felswänden, das inner- 
afrikanische Plateau rasch zu einer Höhe von 1400 m und mehr an. Dieser 
gewaltige Geländeabsturz fängt den grölsten Teil der Regenmassen auf, die aus 
dem Golfe von Guinea kommen und sich teilweise in gewaltiger Fülle nieder- 
schlagen. Die seewärtigen Abhänge des Kamerunberges sind nächst den Kassia- 
hügeln Indiens das regenreichste Gebiet der Erde; dort fallen im Laufe des 
Jahres zwölfmal mehr Niederschläge als in Nordwestdeutschland. Der Urwald, 
aulserordentlich dicht und bis 60 m hoch, ist ebenso verkehrsfeindlich wie die 
Sandwüste an der Küste von Deutsch-Südwestafrika; er ist verhältnismälsig 
arm an Tieren, besonders an Jagdtieren, sowie an Menschen, aber reich an 
edlen und wertvollen Nutzhölzern und in Südkamerun an Kautschuk (Kicksia). 
Die Hochgrasregion bildet ein Plateau mit aufgesetzten einzelnen Gebirgen, 
darunter das vulkanische Manenguba-Gebirge.. Es ist verhältnismälsig gut 
bevölkert, für Afrika sogar sehr dicht bewohnt, besitzt ausgezeichneten Boden 
und ausreichende Bewässerung, ist schon jetzt gut angebaut und eignet sich 
aus klimatischen Gründen zur Besiedelung mit deutschen Bauern. Neben den 
eigentlichen tropischen Früchten werden künftig namentlich Mais und Weizen 
auf ausgedehnten Flächen gezogen werden können. Die eingeborene Bevölkerung 
(beidnische Neger) besitzt eine nicht unbeträchtliche Kultur; eine Anzahl an- 
sehnlicher Städte (Famban mit 30000 Einwohnern) mit manchen stattlichen 
Gebäuden ist vorhanden. Der freie Graswuchs erreicht vielfach eine Höhe 
von 4 m. Das Steppengebiet endlich, ebenfalls ein Plateau mit aufgesetzten 
Bergen, z. B. das Mandaragebirge, senkt sich in nördlicher Richtung und ist 
regenarmer als das Hochgrasland, aber in den meisten Teilen mindestens 
ebenso gesund wie dieses. Vor allem fehlt hier die berüchtigte Tsetsefliege, 
welche ja die Grofsviehzucht in riesigen Flächen des tropischen Afrikas zur 
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Unmöglichkeit macht. Bewohnt ist das Steppenland in der Hauptsache von 
den mohammedanischen Fulah (Fellata, Fulbe), tüchtigen Viehzüchtern,. die 
u. a. ansehnliche Herden des indischen Buckelrindes besitzen. Die wirtschaftliche 
Entwicklung der an landschaftlichen Reizen sehr reichen Kamerunkolonie 
hängt in allererster Linie von der Anlegung von Eisenbahnen ab, welche, den 
Urwaldgürtel durchstolsend, das Grasland und die Steppenregion mit der Küste 
verbinden, diesen Landstrichen frische Bevölkerung zuführen und ihre 
Erzeugnisse, die eine beträchtliche Steigerung zulassen, zur Ausfuhr bringen. 
— Die Darlegungen des Redners sowie auch die schönen Bilder erregten 
allgemeinen Beifall bei der sehr zahlreichen Zuhörerschaft; einen besonderen 
Reiz erhielten sie dadurch, dafs die entsprechenden Verhältnisse der übrigen 
deutschen Kolonien in Afrika zum Vergleich herangezogen wurden. 





Geographische Literatur. 





Rudolf Martiny, Kulturgeographie des Koblenzer Verkehrsgebietes. 
Mit 2 Karten. Stuttgart. J. Engelhorn 1909. 91 Seiten. 5,50 M (5. Heft 
des 18. Bandes der Forschungen zur deutschen Landes- und Volkskunde). 


Das Koblenzer Verkehrsgebiet in der von Martiny getroffenen Abgrenzung 
umfafst ein Viereck, das längs des Rheines etwa von den Orten Bacharach und 
Remagen, im Osten durch den Meridian von Diez an der Land, im Westen 
durch den Oberlauf des Ahrflusses bezeichnet wird. In weiteren Kreisen ist 
dieses Gebiet, das durch den Verfasser in recht anziehender Weise dargestellt 
ist, durch seine hervorragenden landschaftlichen Schönheiten und durch seinen 
Weinbau bekannt und hochgeschätzt; der Geograph interessiert sich aulserdem 
dafür wegen seines Altvulkanismus und wegen des starken Gegensatzes zwischen 
den Flufstälern und den davon eingeschlossenen Hochflächen. Dieser Gegensatz 
kommt zunächst in der verschiedenen Stärke der Besiedelung zum Ausdruck. 
Wenn nämlich im ganzen Koblenzer Verkehrsgebiete 520000 Menschen (1895) 
wohnen, so entfallen davon 275 000 auf die Täler, trotz ihrer geringen Fläche, 
auf die ausgedehnten Hochlande aber nur 240000. Von den Hanupttälern ist 
das untere Rheintal am dichtesten bevölkert (516 auf den Quadratkilometer); 
dann folgen das Obere Rheintal mit 366, das Moseltal mit 226 und das Lahntal 
mit 115 Menschen auf den Quadratkilometer. Auf die gleiche Fläche kommen 
in der Eifel fast 80, im Hunsrück 60, im Taunus 66 und im Westerwald fast 
100 Köpfe. Die Weinbautäler allein bergen 145 000 Einwohner, die vorwiegend 
industriellen Landschaften 130000, die rein ländlichen etwa 190000, dazu der 
Koblenzer Wohnplatz 50000. Industrie und Landwirtschaft, Weinbau und 
städtische Gewerbe halten sich also an Bedeutung im Koblenzer Verkehrsgebiete 
ziemlich die Wage. Keines von ihnen herrscht so entschieden vor, dafs es die 
anderen zur Nebensächlickeit herabdrückte. Das Klima der wichtigeren Täler 
ist dem Pflanzenbau wesentlich günstiger als das der Hochlande. Da in den 
Tälern die Wintermonate überwiegend frostfrei sind, so können auch in ihnen 
landwirtschaftliche Arbeiten vorgenommen, kann gepflügt und in den Weinbergen 
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gehackt werden. Der zeitige Beginn des Frühlings ermöglicht zeitige Bestellung 
des Feldes und der langdauernde Herbst ein spätes Ernten. Da schon im 
März allgemein mit den regelmäfsigen Feldarbeiten begonnen werden kann, 30 
kann der Landmann die Saat von Hafer und Gerste, das Setzen der Kartoffeln 
und das Stecken der Runkelrüben nacheinander vornehmen, ohne besondere 
Arbeitskräfte dafür zu benötigen. Die Pfirsiche und Aprikosen finden Ende 
März, die Kirschen und Pflaumen im April meist schon ein Wetter, das 
ungestörtes Blühen gestattet. Der Weinberg und der Weinstock können in dem 
zeitigen Frühling genügend gehackt und geschnitten werden, ehe im Juni die 
Blüte beginnt, und der langdauernde Herbst gestattet genügendes Ausreifen 
der Trauben. Ein Erfordernis des Weinbaues: der reichliche Sonnenschein im 
Sommer und Herbst, ist aber in dem Klima des Koblenzer Verkehrsgebietes 
nur mälsig erfüllt, wenn auch die Täler längst nicht so wolkig sind wie die 
angrenzenden Hochlande.e Der Sommer ist, wie in ganz Deutschland, die 
Hauptregenzeit, und auch im Herbst lassen die Regen nur wenig nach und 
veranlassen leicht Faulen der Trauben. Ebene Böden erzeugen hier nur einen 
geringwertigen Wein, und allein die steil nach Süden oder Südwesten geneigten 
Hänge, die in den Mittags- und Nachmittagsstunden steil, fast senkrecht von 
den Sonnenstrahlen getroffen werden und den kurz dauernden Sonnenschein 
durch starke Erwärmung des Bodens ausnutzen, vermögen edle Gewächse zu 
zeitigen. Das Weinland ist hier fast durchweg Weinberg. Im Rheingau und 
an der Nahe, wo der Wein reichlich eine Woche früher blüht als bei Koblenz, 
ist das nicht mehr so nötig; hier kann sich der Wein auch über sanfte Hänge 
weithin ausbreiten. 


K. Keillhack, Die erdgeschichtliche Entwicklung und die 
geologischen Verhältnisse von Magdeburg. Mit 20 Figuren 
und 2 Tafeln. Magdeburg, Verlag der Faberschen Buchdruckerei. 1909. 
Geheftet 2,50 M#, gebunden 3,25. 


Die vorliegende Schrift des hochangesehenen Berliner Geologen behandelt 
sämtliche geologische Schichten, welche in der Umgegend von Magdeburg 
vorkommen, von der Silurformation bis zum Alluvium, verhältnismälsig am 
ausführlichsten die Tertiärformation mit ihren verschiedenen Unterabteilungen 
und das Diluviam mit seinen wichtigeren Begleiterscheinungen. Seit altersher 
ist, wie der Verfasser zu Eingang seiner lesenswerten Schrift hervorhebt, die 
besondere Lage Magdeburgs in verkehrswirtschaftlicher Beziehung als Brücken- 
und Randstadt bekannt und betont worden, aber auch bei rein geographisch- 
morphologischer Betrachtungsweise zeigt die Stadt bemerkenswerte Eigen- 
tümlichkeiten. Das Tal des breiten Elbstroms, an dem sie sich langgestreckt 
von Süden nach Norden hinzieht, scheidet gerade hier das ostelbische Flachland 
mit seiner reichen Gliederung durch zwar flache, aber breite Täler von einem 
hydrographisch viel weniger gegliederten, hügeligen Lande, welches uns 
unvermerkt in die Vorberge des Harzes überleitet. In geologischer Hinsicht ist, 
zuerst zu betonen, dals Magdeburg die am weitesten nach Nordosten vor- 
geschobene Felsenstadt Norddeutschlands ist, deren stolze Türme sich auf 
paläozoischen Gesteinen erheben. Sodann liegt es in jenem Grenzgebiete, wo 
die bis mehrere hundert Meter mächtigen losen Bildungen des Quartärs und 
‚Tertiärs des norddeutschen Flachlandes an eine Landschaft anstofsen, die unter 
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einer geringmächtigen oder auch ganz fehlenden losen Decke loser, jüngerer 
Bildungen durch äufserst mannigfach entwickelte Gesteine älterer Formationen 
aufgebaut ist. Ferner läuft durch die Stadt die äufserste Nordostgrenze des 
Löfs in unserem Gebiete, und in eben diesem Gebiete bezeichnet sie die Grenze 
zwischen den Ablagerungen zweier Eiszeiten. — Der Abhandlung selbst, die 
sich als Sonderabdruck aus dem Montagsblatt der Magdeburgischen Zeitung 
darstellt, sind zwei Anhänge hinzugefügt. Der eine derselben enthält eine 
Anzahl „Geologische Ausflüge in der Umgebung von Magdeburg“, der andere, 
von Professor Dr. Mertens verfalst, zählt die zu der Abhandlung in Beziehung 
stehenden Belagstücke des Städtischen Museums für Natur- und Heimatkunde 
in Magdeburg auf. 


Friedrich Behme, Geologischer Führer durch die Umgebung von 
Clausthal. Mit 321 Abbildungen und drei geologischen Karten. 
2. Auflage. Hannover und Leipzig. Hahnsche Buchhandlung. 1%09. 


Der Herr Verfasser ist von dem Gedanken erfüllt, die Lehren der Geologie 
in weitere Kreise zu tragen. Um diesen löblichen Zweck zu erfüllen, hat er 
aulser dem vorliegenden Führer noch zwei andere herausgegeben, welche, 
bereits in mehrfacher Auflage erschienen, die Umgebungen von Goslar und 
Harzburg zum Gegenstande haben. In dem vorliegenden Bändchen wird zuerst 
die Entstehung des Harzes besprochen und darauf werden die einzelnen 
geologischen Schichtungen vom Silur bis zur unmittelbaren Gegenwart durch- 
gegangen. Zwischen Tertiär und Quartär sind zwei Abschnitte: Die Erzgänge 
des Harzes und Geschichtliches, eingeschaltet. Wir möchten ‘daher dem Verfasser 
empfehlen, bei einer Neubearbeitung, den letzten Teil seines Führers von 
Seite 160 an übersichtlicher zu gestalten und aufserdem ein Inhaltsverzeichnis 
hinzuzufügen, denn was er als Inhalt bezeichnet, ist ein alphabetisches Register 
der vorkommenden Orte, geologischen Begriffe usw. Besonders hingewiesen sei 
auf den grofsen Reichtum des Führers an Abbildungen, teils in Form von 
photographischen Aufnahmen, teils als schematische Zeichnungen oder Klischees 
von Versteinerungen. 


Oswald Deuerling, Die Pflanzenbarren der afrikanischen Flüsse 
mit Berücksichtigung der wichtigsten pflanzlichen Verlandungserscheinungen. 
Mit zwei Tafeln und zahlreichen Abbildungen nach Photographien. 24. Stück 
der „Münchener Geographischen Studien“, herausgegeben von Siegmund 
Günther. München, Theodor Ackermann. 1909. 5,40 %M. 


Der Verfasser hat sich in der obigen Schrift eine sehr interessante 
Aufgabe gestellt und sie in anerkennenswerter Weise durchgeführt. Die 
Pflanzen- oder Grasbarren („Ssedds") des oberen Nilsystems sind namentlich 
durch die Reisen von Ernst Marno und Georg Schweinfarth bekannt geworden. 
Danach besteht die Vegetation des oberen Nilsystems aus Grasfluren, und zwar 
in der Nähe der Flüsse aus Hochgräsern, die im Wasser selbst ihr üppigstes 
Gedeihen finden. Meilenweite Flächen sind da mit den Grasarten Agau und 
Apatsch bedeckt, deren Wurzelstöcke im Wasser flottierend sich mit seiner 
Oberfläche heben und senken und die Grenze zwischen Land und Wasser fast 
verwischen. Anderwärts sind die Ufer der Flufsläufe wie mit natürlichen 
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Mauern von dichten, hohen Papyrusstauden umsäumt, deren knorrige Wurzel- 
stöcke im Moraste festwurzelnd das Erdreich befestigen. Das Hochwasser trennt 
häufig Komplexe des flottierenden Wachstums ab und führt sie, durch den 
Wind unterstützt, so lange stromabwärts, bis sie sich an weniger seichten 
Ufern oder anderen Hindernissen festsetzen. Bei starkem Hochwasser werden 
derartige Pflanzenbetten in grofser Menge aus den Seitenarmen und Verbindungs- 
kanälen in den Hauptfluls geführt, von demselben stromabwärts getrieben und 
stauen sich an jähen Windungen und engen Stellen, wo sie den Fluls zuweilen 
seiner ganzen Breite nach besetzen. Durch den gesteigerten Druck der ober- 
halb gestauten Wassermassen werden die Grasinseln zusammengepref[st und viele 
der neu hinzukommenden unter die früheren geschoben, so dals der Fluls auch 
in der Tiefe mit Pflanzenmasse erfüllt wird. Von den Pflanzen sterben in der 
Regel nur die unteren ab, die übrigen gedeihen auf das üppigste. Die meter- 
langen und zentimeterstarken Wurzeln der Gräser sind wie Taue inein- 
ander verschlungen und bilden ein riesiges zusammengeflochtenes Netzwerk. 
Schwache ‚Ssedds‘‘ werden von der Strömung durchbrochen; starke können 
von ihm nicht durchschnitten werden; er teilt sich in mehrere Arme, die sich 
unterhalb der Barre wieder vereinigen. Die Dichtigkeit, Festigkeit und 
Elastizität solcher Barren ist so grofs, dafs die Dampfer, bis an die Räder ein- 
dringend, wie von elastischen Polstern zurückgedrängt werden. Menschen 
können darauf lagern und Tiere darauf weiden. Während allmählich die 
unteren Massen absterben, wuchern oben die Hochgräser weiter in der Weise, 
dafs sie bei zunehmender Entwässerung und Austrocknung nicht mehr zu unter- 
scheiden sind. — 

Der Verfasser der eingangs erwähnten Schrift hat sich aber nicht 
darauf beschränkt, die Pflanzenbarren des oberen Nilgebietes eingehend zu 
erörtern, wenn auch diese den grölseren Teil der Abhandlung ausmachen, 
sondern hat die gleichen und ähnlichen Erscheinungen in anderen Teilen der 
Erde in den Bereich seiner Darstellung gezogen. So spricht er u. a. von den 
Verlandungserscheinungen in stehenden und fliefsenden Gewässern und gibt 
einen Überblick über die Pflanzenbarren überhaupt. In einem Anhang werden 
die Ssedd-Pflanzen verzeichnet und die benutzte Literatur angegeben. Eine 
Anzahl Bildertafeln und zwei Kartenblätter dienen zur Veranschaulichung 
des Textes, 


W. Doerpinghaus, Deutschlands Rechte und Pflichten gegenüber 
dem belgischen Kongo. Mit einer Kartenskizze. Berlin 1909. 
Dietrich Reimer (Ernst Vohsen). 


Arthur Conan Doyle, Das Kongoverbrechen. Autorisierte deutsche 
Übersetzung von C. Abel Musgrave. Mit einem Titelbild. Ebenda. 


Die neuerdings vielfach behandelte Angelegenheit des Kongostaates hat 
eine politische und eine humanitär-ethnographische Seite. Beide werden in 
den beiden vorstehenden Schriften behandelt, von Dörpinghaus auf Grund 
eigener Erfahrung und in sachlicher Weise, von A. C. Doyle auf Grund fremder 
Berichte und mit offenbarer agitatorischer Absicht. Die politische Seite der 
Kongo-Angelegenheit fällt aus dem Rahmen unserer Zeitschrift. Dafs in 
humanitär-ethnographischer Richtung im Kongo-Staate sehr schlimme Dinge 
vorgekommen sind, ist sicher und wird von allen bestätigt, welche eine 


— 167 — 


selbständige Kenntnis der Verhältnisse haben. Zweifellos ist die Begierungs- 
weise des kürzlich verstorbenen -Königs Leopold II. eine habgierige gewesen 
und hat gelegentlich unmenschliche Grausamkeiten im Gefolge gehabt, 
schlimmere, als sie durchschnittlich selbst von den Wilden begangen worden sind. 
Es ist nicht nur zu erwarten, sondern auf das entschiedenste zu fordern, dals 
der Belgische Staat derartige Vorgänge unter allen Umständen unmöglich und 
soweit das überhaupt noch möglich ist, das begangene Unrecht wieder gut 
macht. Eine belgische Kommission, mit dem ehemaligen Minister Aug, 
Beernaert an der Spitze, wendet sich gegen das Mifstrauen, welches der 
belgischen Staatsregierung hinsichtlich der Kongoverwaltung vielfach entgegen- 
gebracht wird und äufsert sich u. a. wie folgt: 


„Der Kongo hängt jetzt von einem arbeitsamen, wohlhabenden und 
wohlgeordneten Mutterlande ab, das sich politischer wie sozialer Einrichtungen 
erfreut, die keinen Vergleich zu scheuen brauchen und in dem eine vollständig 
freie, stets wachsame Presse die öffentliche Meinung über alles aufklärt. Er 
ist der Kontrolle einer Kammer unterstellt, die sich eines grolsen Ansehens 
rühmt, in der die Opposition stets wachsam ist. Und vor dieser Kammer sind 
die Minister für alle Handlungen der von ihnen abhängigen Verwaltungen 
verantwortlich.“ 


E. v. Hoffmeister, Kairo— Bagdad— Konstantinopel. Mit 11 Voll- 
bildern, 157 Textabbildungen und einer Kartenbeilage. Leipzig und Berlin. 
B. G. Teubner. 1910. 


Das vornehm ausgestattete und mit feinen Bildern geschmückte Buch enthält 
den Bericht einer Reise des Verfassers durch die Altkulturländer Vorderasiens. 
Es ist begreiflich, dafs neben den persönlichen Angelegenheiten und den Beob- 
achtungen über Land und Leute die Rückblicke auf die Geschichte eine grofse 
Rolle spielen. Eigentlich Neues wird man daher in den „Wanderungen und 
Stimmungen“ des Verfassers nicht suchen dürfen. Aber da er seine Reise 
bis nach Bagdad ausgedehnt hat, so findet er Gelegenheit, sich über die 
neueren Verkehrsprojekte zu äufsern, namentlich auch über die Bagdadbahn, die 
ein weitgehendes Interesse in Anspruch nimmt. E. v. Hoffmeister ist schliefslich 
der Ansicht, „dafs die Trace der Bagdadbahn von Adana über Alexandrette— 
Aleppo nach Mosul und, dort den Tigris überschreitend, weiter über Kerkuk 
nach Bagdad geführt wird“. Von Bagdad aus würde er einer Linie möglichst 
auf dem linken Tigrisufer bis in Höhe von Basra und nur eventuell weiter 
über Mabommera nach dem Golf den Vorzug geben, mit einer Abzweigung 
von Bagdad nach Kerbela und Nedschef. ‚Günstig wäre es für die Herstellung 
und diese wesentlich beschleunigend, wenn der Bahnbau gleichzeitig von Bagdad 
her in Angriff genommen werden könnte. Aber auch so wird noch geraume 
Zeit, ein Jahrzehnt und mehr, vergehen bis zur Vollendung der Bahn. Offen 
und natürlich ist der Widerstand der Wüstenstämme, mehr oder weniger offen, 
aber ebenso natürlich die Gegnerschaft Englands, das hier wie überall jede 
Annäherung an seine Hochburg Indien solange als nur möglich zu verhindern 
sucht und die teilweise widerstreitenden Interessen der englisch-indischen 
Kaufmannschaft in Bagdad und Bombay vertritt. Hierdurch kann die Fertig- 
stellung wohl verzögert, durch nichts in der Welt aber verhindert werden, 


denn die Bagdadbahn bildet als eine Kulturträgerin erster Klasse und eine 
der Hauptverkehrsadern der Welt das vornehmlichste Lebensbedürfnis des 
neutürkischen Reichs.“ 


H. Greßmann, Palästinas Erdgeruch in der israelitischen Religion. 
Berlin, K. Curtius. 1909. 1,80 M 


Mit lebendiger Anschaulichkeit werden wir durch die Darstellungen Grels- 
manns in das Heilige Land, in die Stralsen und das Getriebe Jerusalems und 
in die übrigen heiligen Stätten des Landes hineinversetzt und mitten in alledem 
gewahren wir an der Hand unseres kundigen Führers eine Fülle von einzelnen 
Zügen und Äufserungen des Volksglaubens, die uns eine lebendige Auffassung 
der israelitischen Volksfrömmigkeit ermöglicht. Aus der heutigen Volksreligion 
läfst sich auf die antike schliefsen, aus den heutigen Situationen und Natur- 
vorgängen auf die, welche die Religion Israels gestalteten. 


Otto Bürger, Acht Lehr- und Wanderjahre in Chile. Mit 31 Voll- 
bildern und 6 Abbildungen. im Text. Dieterichsche Verlagsbuchhandlung 
Theodor Weicher. Leipzig 1909. 10 #, geb. 12 6. 


Das vorliegende Buch darf, wenngleich es keine systematische Landes- 
kunde von Chile ist noch eine solche sein will, zu den wichtigsten und 
erwünschtesten Veröffentlichungen über auswärtige Länderkunde mit vollem 
Rechte gezählt werden. Es verdient nicht nur von denen gelesen zu werden, 
welche sich aus irgend einem Grunde für Chile interessieren, sondern auch von 
allen, die ihre Kenntnisse und Anschauungen über fremde Gebiete im allgemeinen 
erweitern und berichtigen wollen. Da der Verfasser acht Jahre in Chile als 
Professor an der Universität von Santiago verweilte, so lernte er in erster 
Linie die Hauptstadt sowie das Leben und Treiben der offiziellen Kreise 
gründlich kennen; aufserdem bereiste er verschiedene Teile des Nordens und 
Südens, wie die Insel Chiloe, das Grenzgebiet, die Hochanden, die Minenprovinz 
Coguimbo, die Salpeterwüsten und die Oasen von Arica und Tacna. Auch 
unseren in Chile angesiedelten Landsleuten, welche vorzugsweise die Provinzen 
Llanquihue und Valdivia sowie die Frontera bewohnen, hat er ein besonderes 
Kapitel gewidmet, ebenso den Araukanern (Mapüches). Die Chilenen selbst 
beurteilt er nicht so günstig, wie man es in älteren Büchern zu lesen gewohnt 
ist. Nach seinen Darlegungen herrscht grolse Oberflächlichkeit; Selbst- 
beräucherung ist an der Tagesordnung. Interessant ist der Vergleich zwischen 
Argentinien und Chile. ‚Argentinien‘, heilst es am Schlusse des Buches, „ist 
ein wirklich reiches Land, denn das Volk ist wohlhabend. Chile besitzt nur 
eine reiche Regierung infolge der Exportzölle auf Salpeter. Wenn diese Quelle 
versiegt, sinkt es in die ursprüngliche Dürftigkeit zurück, denn die Pfründen, 
welche die kriegerischen Erfolge über Bolivien und Peru erschlossen, sind 
keineswegs gewinnbringend angelegt worden, sondern werden von heute auf 
morgen verbraucht, wie es meistens das Los jener Güter ist, die nicht durch 
fortgesetzte Arbeit errungen werden müssen. Übrigens ist sich Chile seiner 
zunehmenden Ohnmacht Argentiniens gegenüber offenbar bewufst, denn es 
weicht seit Jahrzehnten vor allen Forderungen, die aus dem Begierungspalast 
am La Plata kommen, zurück. Auf Patagonien verzichtete es und liefs sich 
kürzlich seine Grenzen durch Schiedsspruch in einer Weise regulieren, die 
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leidenschaftliche Bitterkeit bei den alten chilenischen Patrioten erregt hat. 
Nicht die Wasserscheide, sondern eine Zickzacklinie, welche Chile die Stein- 
wüsten und Argentinien die fetten Weiden zuteilte, trennt seit 1904 die 
südlichsten Republiken. In Argentinien herrscht die Arbeit, in Chile die 
Politik; in Argentinien Grolszügigkeit, in Chile Kleinlichkeit. Argentinien 
wird in absehbarer Zeit die Hegemonie über die Staaten Südamerikas antreten, 
während Chile auf das Niveau eines unbedeutenden Hirtenvolkes zurücksinken 
muls, sofern die Entwicklung der Dinge verläuft, wie es den Anschein hat.“ 


M. Alemann, Am Rio Negro. Ein Zukunftsgebiet germanischer Nieder- 
lassung. Drei Reisen nach dem argentinischen Rio Negro-Territorium. Mit 
90 Illustrationen, 2 Karten und 1 Situationsplan. Ein Führer für Ansiedler, 
Unternehmer und Kapitalisten. Berlin 1907. Dietrich Reimer. 

Die drei Reisen, über welche der Verfasser, der uns wohlbekannte alte 
Argentinier, in dem vorliegenden Buche berichtet, sind zwar zeitlich durch neun 
Jahre (1897 und 1906) voneinander getrennt, haben aber ein gemeinsames 
Band in der grofsen Neuquen-Bahn, der Erschliefserin des Südens der Argen- 
tinischen Republik. Nach der Ansicht des Verfassers bildet das Tal des Rio 
Negro in klimatischer wie in geographischer Hinsicht alle nötigen Vorbedingungen 
für die Ansiedlung deutscher Ackerbauer und Gewerbtreibender, weil hier mehr 
als anderswo in Argentinien der bei dem deutschen Bauern gewohnte Klein- 
betrieb: die intensive Bodenbearbeitung zur Geltung kommt. An guten Ver- 
bindungen fehlt es nicht, hat doch in neuester Zeit die Südbahn den Bau von 
Hunderten von Kilometern von Zweigbahnen im Rio Negro- und Neuquen- 
Territorium in Angriff genommen. „Leicht aber kann es geschehen, dals dieses 
so fruchtbare Gebiet von Westen her, vorläufig durch chilenische, vielleicht 
sehr bald durch nordamerikanische Kolonisten in Angriff genommen wird. Die 
Kulturerrungenschaften deutschen Geistes und deutschen Schaffens auf süd- 
amerikanischem Boden dauernd zu erhalten, dazu bedarf es des dauernden 
Nachschubes und des stetigen Zuflusses von Kapital, um dem Einwanderer 
Gelegenheit zur Betätigung seiner Energie und zum materiellen Erfolge zu 
verschaffen, was schliefslich ja auch der alten Heimat zugute kommt. Dazu 
gehört eine weit ausgreifende Organitation ; zersplitterte Kräfte gehen bei den 
nicht zu verkennenden Schwierigkeiten eines solchen Unternehmens dem 
Deutschtum verloren. Die Schweiz hat bis Mitte der siebziger Jahre des 
vorigen Jahrhunderts wohl eine Division kräftiger Männer nach Argentiniens 
weiten Ebenen ausgesandt, die im allgemeinen ein gutes Fortkommen gefunden 
und sich alle Mühe gegeben haben, die Kulturhöhe der alten Heimat bei- 
zubehalten, allen übrigen Kolonien ein Vorbild, aber seither hat der Zuzug 
sozusagen ganz aufgehört, und den im Lande geborenen Söhnen fällt es 
schwer, die Institutionen der Väter, besonders die des Schulwesens, aufrecht 
zu erhalten. Wenn man aber den Germanen mit seinem anerkannt raschen 
Anpassungsvermögen inmitten lateinischer Volksstämme nicht in Gruppen ver- 
einigt und durch steten Nachschub das Bindeglied mit der alten Heimat auf- 
recht erhält, dann wird er in der Tat zum Kulturdänger fremder Völker, wie 
der in der Presse so oft erhobene Vorwurf lautet.” M. Alemann erbietet sich 
als Organisator einer künftigen germanischen Grofskolonisation im Südargentinien. 
Möchte es ihm beschieden sein, seine langjährigen Erfahrungen — er lebt dort 
jetzt seit 35 Jahren — in den Dienst dieser wichtigen Sache stellen zu können. 
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Otto Nordenskjöld, Die Polarwelt und ihre Nachbarländer. Mit 77. Ab- 
bildungen im Text und einem farbigen Titelbild. Leipzig und Berlin. 
B. G. Teubner. 1909. Geb. 8 %. 

In dem vorliegenden Bande behandelt der bekannte schwedische Polar- 
forscher ‚zunächst die eigentlichen Polarländer: Grönland, Island und Jan Mayen, 
Spitzbergen und die umliegenden Inseln, die Südpolarländer, sodann die sub- 
arktischen und die subantarktischen Gebiete. Seine Schilderungen tragen, wie 
er selbst sagt, ein subjektives Gepräge, insofern er vor allem persönliche Ein- 
drücke nebst Forschungen oder Resultaten von Forschungen, an denen er selbst 
teilgenommen hat, darzulegen versucht. Dieses subjektive Gepräge kommt zu- 
nächst in dem Umstande zum Ausdruck, dafs gewisse Polargebiete, wie Nowaja 
Selmja und Franz Josef-Land, nur gelegentlich gestreift, aber nicht, wie sie es 
ohne Zweifel verdienen, ausführlich erörtert werden, sodann in der ungleich- 
mälsigen und ungleichartigen Behandlung derjenigen Polargebiete, welche der 
Verfasser aus eigener Anschauung kennt. So wenig man dem Verfasser einen 
persönlichen Vorwurf daraus machen kann, dals er in seinem Buche nicht mehr 
bietet als er zu geben beabsichtigt, so sehr ist es zu bedauern, dafs man in 
seinem Buche nicht das findet, was sein Titel: ‚Die Polarwelt‘‘ zu versprechen 
scheint. Denn gerade in der Gegenwart würde eine ausführliche und systemati- 
sche Darstellung der Polarwelt den verschiedensten Bedürfnissen entsprechen. 
Der Fachmann verlangt ebensosehr danach wie das grolse Publikum. Es fehlt 
tatsächlich zurzeit an einem Werke, welches nicht nur die verschiedenen 
Forschungs- und Reiseunternehmungen, namentlich der neuesten Zeit, über- 
sichtlich zusammenstellt, sondern auch, auf Grund sorgsamer Prüfung, die ge- 
wonnenen Ergebnisse zu einheitlichen Bildern verwebt und auf die vorhandenen 
Lücken hinweist. Solange ein solches Buch nicht geschaffen ist, wird man sich 
mit dem Nordenskjöldschen behelfen müssen. Wir wollen aber mit dem Ver- 
fasser (vgl. Schluls der Vorrede) hoffen, dafs es ihm ‚in Zukunft vergönnt sein 
wird, auf die nur flüchtig berührten Fragen zurückzukommen und besseres 
Material zu einer vollständigen Schilderung der Polarwelt und ihrer Natur 
zu liefern‘“. 


Karl Andrees Geographie des Welthandels. Vollständig neu bearbeitet 
von einer Anzahl von Fachmännern und herausgegeben von Franz Heiderich 
und Robert Sieger. Eine wirtschafts-geographische Schilderung der Erde. 
Erster Band, erste Hälfte. Mit einem Bildnisse und 3 Karten aufserhalb des 
Textes. Heinrich Keller, Frankfurt a. M. 6,50 M. 

Aus dem Prospekt des Werkes heben wir das Folgende heraus: Mit dem 
hier angekündigten Werke tritt nach mehrjähriger sorgfältiger Vorarbeit eine 
neue Erscheinung auf den Büchermarkt, die sich gleichwohl als Erneuerung 
eines altbewährten Buches von begründetem Ansehen in den Kreisen der 
Wissenschaft und Praxis einführen darf. Die beiden Bände der Geographie des 
Welthandels von Karl Andree, die 1867 und 1872 erschienen, waren für ihre 
Zeit eine bahnbrechende Leistung, die ohne Vorbild in der in- und ausländischen 
Literatur aus dem reichen Wissen und der starken Individualität ihres Ver- 
fassers entsprang. Der Versuch, den damaligen Welthandel und seine geo- 
graphischen wie historischen Grundlagen in anschaulicher Schilderung nicht 
nur den Fachmännern, sondern auch weiteren Kreisen der Gebildeten vorzuführen, 
fand bei diesen eine gute Aufnahme; das weitverbreitete Buch ist längst völlig 
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vergriffen. Seither ist das Interesse am Welthandel und Weltverkehr in immer 
weiteren Kreisen lebendig geworden und in beständiger Zunahme. Es lag daher 
nahe, Andrees Werk wieder aufleben zu lassen, eine Aufgabe, der sich die 
österreichischen Professoren F. Heiderich und R. Sieger unterzogen haben. 

Der vorliegende erste Halbband hat folgenden Inhalt: Durch einen kurzen 
Lebensabrifs Karl Andrees, dessen Bildnis dem Buche vorangestellt ist, aus der 
Feder seines Sohnes, Herrn Professor Dr. Richard Andree, wird auf den Zu- 
sammenhang mit dem älteren Werke bingewiesen. Der einleitende Teil beab- 
sichtigt eine Einführung in doppelter Richtung: für den Geographen in das 
wirtschaftliche Gebiet und in diejenigen nicht geographischen Belange, die 
beim Welthandel in Betracht kommen und denen der geographische Reisende 
auswärts, vor allem über See, immer wieder begegnet; für den kaufmännischen 
Leser aber in die geographische Betrachtungsweise der Wirtschaft und den 
praktischen Wert dieser Betrachtungsweise. In diesem Sinne gibt der voran. 
gestellte Aufsatz: „Die Wirtschaftsgeographie und ihre Grund- 
lagen“ von F. Heiderich (mit 1 Karte) Auskunft über das Stoffgebiet und die 
Objekte der Wirtschaftsgeographie und sucht die wirtschaftlich wirksamen 
pbysisch-geographischen und anthropogeographischen Faktoren an Beispielen 
näher zu beleuchten. Speziell an jene Geographen, die dem Betriebe des 
Handels ferner stehen, wendet sich ein kurzer Aufsatz „Handelskundliche 
Grundbegriffe“ von Klemens Ottel und gibt ihnen in knappster Fassung 
eine Übersicht der wichtigsten Begriffe und Fachausdrücke, der Malse, Ge- 
wichte, Währungen usw., die in den landeskundlichen Abschnitten zur An- 
wendung kommen. Da bei der heutigen Entfaltung des Welthandels der eigen- 
artige Handel der Naturvölker gegenüber den Handelsformen der 
Kulturvölker immer mehr an Bedeutung verliert, so hat ihn Fr. Graebner ; 
übersichtlich dargestellt. Eine zusammenfassende Behandlung der sogenannten 
klimatischen Krankheiten, die an keiner anderen Stelle eine ausführliche Be- 
sprechung finden, hat Dr. med. Rudolf Pöch aus Wien unter dem Titel 
‚Hygiene im Weltverkehr*“ (mit einer Karte der Verbreitungsgebiete 
wichtiger Krankheiten und 4 Abbildungen) gegeben. Im ersten Halbbande sind 
ferner die ersten Abschnitte der Länderkunde gegeben, welche im allgemeinen 
mit den von Andree seinerzeit nicht selbst bearbeiteten Ländern beginnt, und 
zwar mit einer Übersicht von Mittel- und Westeuropa und mit dem Deutschen 
Reiche, beide von F. Heiderich. 


Meyers Historisch-Geographischer Kalender 1910. Bibliographisches Institut. 
Leipzig. Wien. 


Meyers allbekannter und allbeliebter Historisch-Geographischer Kalender 
bietet sich auch für das Jahr 1910 in der bewährten Gestalt dar, d. h. für 
jeden Tag des Jahres bringt er ein Blatt mit einem hübschen Bild (Landschaft, 
Naturgegenstand, Stadtansicht, bekannte Persönlichkeit usw.) nebst kurzer, auf 
das Wesentliche gerichteter Erläuterung, ferner mit Gedenktagen, passenden 
Sprüchen, Kalendernotizen und dergl. Die Bilder sind teils für den Kalender 
besonders hergestellt, teils sind sie anderen Verlagsunternehmungen des 
Instituts, zumeist den neuesten, entnommen. So enthält der vorliegende Kalender 
zahlreiche Illustrationsproben aus H. Meyers sehr wichtigem Werke: „Das 
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deutsche Kolonialreich", von dem der erste Band vor einigen Wochen aus- 
gegeben worden ist. Den Kalender für 1910 empfehlen wir selbstredend unseren 
Lesern aufs wärmste. 


Steinecke, Viktor (Direktor des Realgymnasiums in Essen), Deutsche Erd- 
kunde für höhere Lehranstalten, 6 Teile. Mit zahlreichen Ab- 
bildungen. Leipzig, G. Freytag, 1910. 

Deutsche Erdkunde ist das neue Schulbuch genannt worden, weil es für 
deutsche Schüler bestimmt ist und deshalb die Betätigung der Deutschen und 
ihre Teilnahme an der Kulturarbeit auf der ganzen Erde in den Vordergrund 
stellt. Es verzichtet auf die tote Beschreibung alles dessen, was aus dem Atlas 
ersehen werden kann, sondern gibt nur Ergänzungen dazu und lehrt von Anfang 
an beobachten und schliefsen. Es beschränkt die Namen und Zahlen auf das 
hotwendigste Mals und bietet anstatt vieler Einzelheiten eine Darstellung, wie 
die einzelnen Länder und Völker durch weise Benützung ihrer natürlichen 
Mitgift ihre jetzige Bedeutung und Weltstellung erreicht haben. Es bringt bei 
jedem Lande einen zusammenfassenden Überblick und berücksichtigt dabei 
hauptsächlich die für unsere Zeit wertvollen wirtschaftlichen Gesichtspunkte, 
ohne die geschichtliche Entwicklung zu vernachlässigen. 

Es will nicht die gestaltende Kraft des mündlichen Unterrichts ersetzen, 
sondern läfst dem Lehrer den nötigen Spielraum, ohne ihm aber durch Tele- 
grammstil oder schweren Satzbau die Arbeit zu erschweren. Es macht 
namentlich nicht den Versuch, durch phonetische Zeichen die Aussprache der 
Namen festzulegen, sondern überläfst dies dem Lehrer und verzichtet deshalb 
auf peinlich genaue Lautumschreibung; deutsche oder in das deutsche Sprachgut 
übernommene Namen werden möglichst beibehalten. In der allgemeinen Erd- 
kunde der Unterstufe hat der Verfasser an einigen Beispielen gezeigt, wie er 
sich den indaktiven Unterricht etwa denkt, und zwar für Stadtkinder; im übrigen 
hat er dem Lehrer nicht durch Fragen und Aufgaben vorgreifen wollen. 

Zahlreiche Abbildungen und mehrere farbige Tafeln begleiten den Text 
und veranschaulichen denselben in vortrefflicher Weise. Das neue Lehrbuch 
verdient in hohem Mafse die Beachtung der Geographielehrer. W.W. 


Lebensbedingungen und Verbreitung der Tiere. Von Dr. Otto Maas, 
a. 0. Professor a. d. Universität München. („Aus Natur und Geisteswelt.*) 
Verlag von B. G. Teubner in Leipzig. Mit Karten und Abbildungen. 
(V u. 138 S.) 1907. Preis in Leinwand geb. 1,25 #6. 

Bietet die Betrachtung des einzelnen Tieres und der einzelnen Tierart, 
ihr innerer Bau mit allen den merkwürdigen Einrichtungen für die Lebens- 
betätigung dem Forscher reichen Stoff zur Untersuchung, so wird gerade das 
Verhältnis der Tierwelt zur Gesamtheit des Lebens auf der Erde, wie die Tier- 
arten untereinander leben, wie sie sich zum Pflanzenreich stellen, zu Boden 
und Klima, von allgemeinem Interesse sein und alle die Umwelt mit offenen 
Augen Betrachtenden zu eigenen Beobachtungen anregen, ihnen wird das vor- 
liegende Büchlein über Lebensbedingungen und Verbreitung der Tiere willkommen 
sein. Es zeigt nun zunächst die Tierwelt als einen Teil des organischen Erd- 
ganzen, danach wie die Verbreitung des Tieres nicht nur von den Lebens- 
bedingungen, sondern auch von der Erdgeschichte abhängig ist, ferner von 
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Nahrung, Temperatur, Licht, Luft, Feuchtigkeit und Vegetation. Nachdem noch 
die Wanderung der Tiere und ihre Verschleppung, wie das Eingreifen des 
Menschen in ihrer Bedeutung für ihre Verbreitung gewürdigt sind, wird als 
Ergebnis an der Hand von Karten die geographische Einteilung der Tierwelt 
auf der Erde nach besonderen Gebieten betrachtet, wobei namentlich auf Vor- 
kommnisse in der Heimat und im Ausland hingewiesen wird, die dem Sammler, 
Jäger und Reisenden Gelegenheit zur Prüfung der besprochenen Probleme bieten. 
Bei allen Fragen werden gewisse Gesetzmälsigkeiten hervorgehoben, die für das 
soziale Leben innerhalb der Staaten und für das Zusammenleben der Völker 
auf der Erde anwendbar sind. So wird das Büchlein allen Freunden der Natur 
als eine Quelle reicher Belehrung dienen können, 


Gasser, Max, Eine Flugkarteustudie. Vortrag auf dem XVII. Deutschen 
Geographentage in Lübeck, Pfingsten 1909. Mit zwei Kartenbeilagen, 
46 S. Würzburg 1909. 


Generalleutnant von Nieber schreibt in dem Vorwort: Die Luftfahrten 
im Kugelballon, die seit etwa 20 Jahren in Aufnahme gekommen sind, riefen 
das Verlangen nach Karten hervor, die den Bedürfnissen dieser Art der Luft- 
schiffahrt in besonderer Weise entsprachen. — Unter Mitwirkung zahlreicher 
Fachleute wurden mannigfaltige Versuche angestellt, um die bereits vorhandenen 
allgemeinen Karten zu Spezialkarten für aeronautische Zwecke umzugestalten. — 
Durch farbigen Aufdruck aller derjenigen Signaturen und Angaben, die dem 
Luftschiffer wissenswert erschienen, wurden nach international vereinbarten 
Grundsätzen Karten hergestellt, die der Luftschiffahrt im Freiballon in hohem 
Mafse nützlich sind, 

Für die Motorluftschiffahrt genügen diese Karten nicht. — Sie bringen 
durchweg nicht diejenige plastische Klarheit in der Höhendarstellung des 
Geländes, die der Luftschiffer für die rasche Wahl des richtigen Fahrtweges nach 
kurzer Betrachtung des Kartenbildes verlangen mufs. — Um dieser Forderung 
zu genügen, erscheint es notwendig, die bisher übliche Art der einfarbigen 
Höhenzeichnung zu verlassen und eine mehrfarbige Höhenschichten-Darstellung 
zur Anwendung zu bringen. — Nach wertvollen Anregungen, die von Seiner 
Exzellenz dem Herrn Grafen von Zeppelin ausgingen, hat Herr Dr. Max Gasser 
in der vorliegenden Schrift ein System der aeronautischen Kartendarstellung 
entwickelt, das auf wissenschaftlicher Grundlage diese Kartenfrage eingehend 
behandelt und allen berechtigten Anforderungen der modernen Luftschiffahrt 
entspricht. 

Herr Dr. Gasser hat sich mit dieser ausgezeichneten Arbeit den Dank 
aller derer verdient, die den Luftverkehrsdienst berufsmälsig ausüben. — Auch 
die grolse Zahl der Freunde und Förderer der Luftschiffahrt wird dieser Schrift 
gern die berechtigte Anerkennung zollen. 
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Druck von Carl Schünemann. Bremen. 
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